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BORACIO 


Pueden colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda persona que 
lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 

1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, las 
Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas que puedan 
ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con estilo 
adecuado para ser publicados en ella. ! 

3. El texto de los trabajos no puede tener una extensión mayor de OCHO folios de 
32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque los gráficos, 
fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no entran en el cómputo de 
los ocho folios, se publicarán a juicio de la Redacción y según el espacio disponible. 

Los trabajos podrán presentarse indistintamente mecanografiados o en disquetes 
Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal Editor, Word Perfect, 
Word, Assistant... etc. Si se trabaja en entorno Windows es preferible presentar los 
textos en formato ASCII. 

4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor admitan su 
reproducción. 

5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su domicilio y 
teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 

6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o trabajos 
consultados. 

7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no compromete a 
su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los trabajos, ni se devolverá 
ningún original recibido. 

8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas 
vigentes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los de colaboración 
espontánea. 

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal de sus 
colaboradores. 

10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 
Redacción, Princesa, 88. 28008 - MADRID 


LIBRERÍAS Y KIOSKOS DONDE SE PUEDE ADQUIRIR 
LA REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 


EN MADRID: KIOSKO PRINCESA, PRINCESA, 77; KIOSKO FERRAZ, FERRAZ , 78; KIOSKO 
HOSPITAL DEL AIRE, ARTURO SORIA, 82; KIOSKO QUINTANA, QUINTANA, 19; KIOSKO 
ROMERO ROBLEDO, ROMERO ROBLEDO, 12; KIOSKO KUIOSCO, GENERAL YAGUE, 2; MARI 
BLANCA, 7; S* MARIA DE LA CABEZA, 206; KIOSKO RABASO, CUATRO VIENTOS; KIOSKO 
GALAXIA, FERNANDO EL CATÓLICO, 86; KIOSKO CEA BERMUDEZ, CEA BERMUDEZ, 43; 
KIOSKO CIBELES, PLAZA DE CIBELES; KIOSKO HOSPITAL MILITAR GOMEZ ULLA, 
CARABANCHEL; LIBRERÍA GAUDÍ, ARGENSOLA, 13; REVISTA MAYOR (Antonio Gomariz); 
LIBRERÍA SURCO; LIBRERÍA PARACUELLOS; LIBRERÍA JAIME (Jose L. Jaime Serrano); 
LIBRERÍA MIGUEL CREUS; LIBRERÍA GEMA BENEDET, LIBRERÍA CONTINENTAL; LIBRERÍA 
CÁMARA: JOSÉ VERGARA ROMERO; ESTABLECIMIENTOS ALMER; DISTRIBUIDORA 
ROTGERS, S.A.; CENTRAL LIBRERA; RÉFLEX-3 DISTRIBUCIONES; LIBRERÍA SAN MARTÍN, 
PUERTA DEL SOL, 6. PRENSA CERVANTES, FENELON, 5. EN BARCELONA: SECTOR CC/ 
SEIS, S/N MERCABARNA - ZONA FRANCA; SOCIEDAD GENERAL ESPANOLA DE LIBRERIA; 
CONGOST, 11; SAN FRUCTUOSO, 45. EN CARTAGENA: MAYOR, 27. EN CASTELLÓN: 
TRINIDAD, 12. EN LOGRONO: MURO DEL CARMEN, 2. EN CADIZ: CORNETA SOTO, 
GUERRERO S/N. EN OVIEDO: MILICIAS NACIONALES, 3; EN GRANADA: ACERA DE DARRO, 
2. EN BILBAO: EUSCALDUNA, 6. EN SEVILLA: VIRGEN DE LUJÁN, 46. EN ZARAGOZA: 
PLAZA DE LA INDEPENDENCIA, 19. EN PALMA DE MALLORCA: CAMINO VIEJO BUNOLAS, 
S/N. EN FERROL: DOLORES, 2-4. 


NUEVOS PRECIOS PARA LA REVISTA DE AERONÁUTICA Y 
ASTRONAUTICA DURANTE EL ANO 1996 


A partir de enero de 1996 los nuevos precios que regirán para la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica serán los siguientes: 


Número normal 350 pesetas 
Suscripción anual 3.000 pesetas 
Suscripción extranjero........oococoocinooncccoracinrnncnronass 6.000 pesetas 
IVA incluido (más gastos de envío). 
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Editorial 





Autodefensa antiaérea en el 
Ejército del Aire 


A Ley Orgánica 6/1980 por la que se regulan 

los criterios básicos de la defensa nacional y la 

organización militar, en el artículo 31 
determina, “El Ejército del Aire, responsable principal 
de la defensa aérea del territorio y de ejercer el control 
del espacio aéreo de soberanía nacional, tiene como 
misión específica el desarrollo de la estrategia conjunta 
en el ámbito determinado por sus medios y formas de 
acción”. 


Por otra parte, la defensa aérea engloba “todo el 
conjunto de medidas” tendentes a garantizar en todo 
tiempo y en todas las circunstancias, la seguridad e 
integridad del territorio nacional, así como la vida de la 
población, “contra las agresiones aéreas”. 


Para hacer posible la misión encomendada al 
Ejército del Aire, España ha realizado una importante 
inversión en un sofisticado sistema de defensa aérea, 
materializado en el Centro de Mando y Control, 
Escuadrones de Vigilancia Aérea y un determinado 
número de aviones de combate, ubicados en diferentes 
bases aéreas. 


S indudable que cualquiera de los múltiples 

riesgos que hoy nos rodean, si cristalizan en 

conflicto, se materializarán en primer lugar 
como un ataque aéreo y resultará definitivo conseguir la 
superioridad aérea desde el primer momento como 
forma de garantizar la seguridad del territorio nacional y 
la capacidad de libertad de movimientos de los ejércitos 
de superficie. Si entendemos que la iniciativa la tomará 
siempre el enemigo, es imprescindible, entonces, que 
estemos preparados para defender los elementos 
neurálgicos de nuestro sistema de defensa aérea, de 
forma que conservemos la capacidad de respuesta. 


Para esta defensa, el Ejército del Aire hasta el 
momento, sólo ha contado con el apoyo de medios de 


artillería antiaérea del Ejército de Tierra, que nunca han 
llegado a cubrir todas nuestras necesidades. 


OR ello, se ha dado paso a la adquisición de la 

primera unidad de defensa antiaérea, del 

Ejército del Aire, SHORAD (Short Range Air 
Defence) que equiparará primero a la EADA 
(Escuadrilla de Apoyo al Despliegue Aéreo), para 
posteriormente, dotar con otras unidades SHORAD, a 
los centros neurálgicos de nuestro Sistema de Defensa 
Aérea, emplazados en las zonas de mayor riesgo. 


La EADA, además de la misión de apoyar al 
despliegue de las unidades aéreas y, en su caso, a las 
Fuerzas Aéreas de Reacción, debe ser capaz de 
proporcionarles defensa antiaérea. Para poder realizarlo, la 
nueva unidad SHORAD, tendrá que poder transportarse, 
junto con el resto de los medios de la Escuadrilla. 


La composición básica de las nuevas unidades 
SHORAD, será de un elemento de Mando y Control 
(radar y coordinación de fuego) y una combinación de 
baterías lanzadoras de misiles electromagnéticos y 
misiles infrarrojos. 


El programa ya ha recibido la orden de proceder; en 
la actualidad se encuentra en evaluación las diferentes 
opciones de sistemas antiaéreos, de las que saldrá, la que | 
se adapte mejor a nuestras necesidades y que dotará 
próximamente a nuestras unidades. 


Que el Ejército del Aire disponga de las unidades de 
autodefensa antiaérea que necesita, no sólo sirve para | 
salvaguardar una importante inversión, sino para 
proteger a nuestras Unidades Aéreas en sus Bases de 
Despliegue y asegurar que nuestro Sistema de Defensa 
Aéreo sea completo y eficaz, y capaz de cumplir con su 
fin fundamental, “la Disuasión”. 
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El misil *Crotale” de Thomson, es uno de los candidatos en el 
concurso para la adjudicación del “Programa SHORAD” del 
Ejercito del Atre, para dotar a ocho de sus Unidades de un siste- 
ma imegrado de Defensa Antiaérea. 


Pendiente de 
adjudicación 
el “Programa 
SHORAD” del 
Ejército 
del Aire 


| Consejo de Ministros 

ha aprobado el gasto 
de 24.200 millones de pese- 
tas para el “Programa SHO- 
RAD”, cuyo objetivo es do- 
tar ocho unidades del Ejér- 
cito del Aire (Bases Aéreas, 


' EVAs) con medios propios 
' de defensa antiaérea. Este 





año se adjudicará la prime- 
ra fase del expediente por 
un valor de 3.000 millones, 
que dotará a la Escuadrilla 
de Apoyo al Despliegue Aé- 
reo (EADA), de un Sistema 
Integrado de Defensa Aé- 
rea, compuesto por senso- 
res y misiles de guia infra- 
rroja y radárica asociados a 
un centro de control y asig- 
nación de armas. 

En el concurso de adjudi- 
cación compiten los principa- 
les fabricantes de Sistemas 
SHORAD, entre otros: Euro- 
missile (Roland), Dornier 
(Stinger), Thompson (Crota- 
le), Alenia (Aspide), Matra 
(Mistral). 








y 123 Escuadrón, 
llegan refuerzos 





| 14 de Noviembre llega- 
ban a la Base Aérea de 
Torrejón los dos últimos 
aviones de un lote de 6 
“Phantoms RF-4C” adquiri- 
dos a la Fuerza Aérea Esta- 
dounidense procedentes del 
192 Escuadrón de Reconoci- 
miento de la Guardia Nacio- 
nal de Nevada, con base en 
Davis-Monthan, Reno. 
Después de cuatro años 
de opiniones contradictorias, 
la USAF decidió a principios 
de este año retirar del servi- 
cio todos sus RF-4C en in- 
ventario para el 1 de Octubre 
del 95. El Ejército del Aire ha 
aprovechado la ocasión para 
completar sus efectivos, que 
después de la retirada de los 
RF-5A, se limitaban a 8 avio- 
nes RF-4C encuadrados en 
el 123 Escuadrón. Esta Uni- 
dad ha llevado a cabo en so- 
litario desde 1989, la misión 
de Reconocimiento Táctico 
todo tiempo, en apoyo de las 
fuerzas de ataque, con oca- 
sión de múltiples Ejercicios 
de carácter nacional e inter- 
nacional, Sus aviones se so- 
metieron recientemente a 
una modernización para do- 
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tarles de una percha de rea- 
bastecimiento en vuelo, aler- 
tador de amenazas, nuevo 
radar y sistema de navega- 
ción y ataque, así como un 
soporte magnético para la 
alimentación de datos y gra- 
bación de imágenes radar e 
infrarrojas. 

El Programa de adquisi- 
ción de 6 RF-4C adicionales, 
procedentes de excedentes 
de la USAF, se ha gestiona- 
do desde la Dirección de Sis- 
temas mediante un caso 
FMS con un costo de 10.274 
millones de dólares, que in- 
cluyen la compra de los avio- 
nes, su transporte a España, 
repuesto por dos años, equi- 
po de apoyo y la documenta- 
ción técnica y entrenamiento 
de personal necesario. Los 
aviones tienen una configu- 
ración muy similar a los ac- 
tualmente existentes en el 
123 Escuadrón, destacando 
su capacidad para llevar mi- 
siles AIM-9L, dispensadores 
de chaff y bengalas tipo 
ALE-40, equipos VHF/UHF/- 
HF digitales, capacidad Have 
Quick y un potencial de vida 
que los mantendrá en servi- 
cio mas allá de la primera 
década del 2000. 

De forma simultanea y por 
un valor de 464,000 dólares 
se ha contratado, la modifi- 
cación de los ocho RF-4C 


existentes para dotarles del 
dispensador de chaff y ben- 
galas ALE-40. Todas las mo- 
dificaciones se harán a nivel 
Base y se espera que a lo 
largo de 1996 se disponga 
de los fondos necesarios pa- 
ra dotar a los nuevos avio- 
nes del sistema de reabaste- 
cimiento en vuelo tipo cesta 
lanza con lo que igualar su 
configuración y capacidades 
a los existentes. 


C-130J 
“Hércules 2”, 
prosiguen sus 
ventas 








A" Saudita ha iniciado 
conversaciones con 
Lockeed Martin para la ad- 
quisición de 70 unidades del 
nuevo C-130J “Hércules ll”. 
El primer prototipo destinado 
a la RAF, versión alargada 
del modelo standard, fue 
presentado al público en el 
mes de Octubre. El C-130J 
está siendo desarrollado por 
Lookheed-Martin, en lo que 
puede considerarse una ini- 
ciativa privada de la Compa- 
ñía que asume costos y ries- 
gos. Para ello, los clientes 
han consentido en aceptar la 
certificación civil del avión en 
lugar de la calificación militar 





Seis RF-4C adicionales procedentes de excedentes de la USAF, 
han sido adquiridos por el Ejercito del Aire y se encuentran desde 
el pasado día 14 de Noviembre en la Base Aérea de Torrejón, 


asienados al 123 Escuadrón. 
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El C-130J] “Hércules 11” 
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, se abre paso en el mercado internacio- 


nal. Después de Gran Bretaña serán EE.UU., Arabia Saudita, Ca- 
nadá, ltalia o Australia los próximos clientes. 








El *“Rafale” 
hasta el 2010, en beneficio de la Marina y el mercado exterior pa- 
ra los que estará disponible en el 2000. 


demora su entrada en servicio en l'Armée de Air 


que le habilita para su em- | dría constituir un pedido de 


pleo operativo. 

El programa de certifica- 
ción y ensayos en EE.UU, 
tiene prevista una duración 
de un año, de forma que los 
dos primeros ejemplares se- 
ría entregados a Gran Breta- 
ña en Noviembre de 1996, 
los aviones irían al Centro de 
Ensayos que posee la RAF 
en Boscombe Down donde 
se completará la calificación 
operativa del avión para su 
entrada en servicio. La 
USAF tiene comprometida 
para 1996 la adquisición de 


- dos unidades, en lo que po- 


mas de 400 aviones con que 


modernizar su flota de C- 
130H, Australia está consi- 
derando la compra de 12 
unidades en 1996 e Italia se 
encuentra en conversacio- 
nes con Lockheed-Martin pa- 
ra establecer las contrapres- 
taciones que podría conse- 
guir de la adquisición de 16 
aviones que cubran las ne- 
cesidades de su Fuerza Aé- 
rea a la espera del futuro 
avión de transporte europeo 


FLA. Otros potenciales com- 


pradores son actualmente 
Canadá y Nueva Zelanda. 
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El “RAFALE” 
Sufre nuevos 
retrasos 





presupuestarios 


os recortes presupuesta- 
rios en el Departamento 
de Defensa Francés para los 
próximos años ponen a la Ar- 
mée de |'Air ante el dilema de 
demorar la entrega de sus 
primeros Rafale cubriendo el 
posible espacio con unidades 
adicionales de Mirage 2000-5 
Ó Mirage 2000Ds o bien man- 
tener el calendario previsto 
de entregas del avión con 
una versión inicial (SU1) que 
no sería modernizada a un 
standard avanzado hasta el 
2020. Todo parece indicar 
que la Fuerza Aérea va a op- 
tar por renunciar a la variante 
inicial del avión en favor de 
una versión intermedia dirigi- 
da al mercado de exporta- 
ción, principalmente los Emi- 
ratos Arabes como potencia- 
les clientes iniciales del avión. 
La Marina de momento man- 
tiene el plan de entregas pre- 
visto que con los últimos re- 
trasos se ha situado en el 
2000. 





L 


Entrenamiento 
de vuelo para la 
OTAN, en 
Canadá 


a compañía canadiense 

Bombardier ha seleccio- 
nado al turbohélice EMB- 
312H “Super Tucano” y al re- 
actor de Bristish Aerospace 
“Hawk 100” como los avio- 
nes candidatos para llevar a 











cabo su Programa NFTC | 


(NATO Flight Training in Ca- 
nada). La Compañía presen- 
tará pronto una oferta al Go- 
bierno Canadiense y al resto 
de los paises de la OTAN 
para ofrecer entrenamiento 
de pilotos, básico y avanza- 
do, sobre la base de un cos- 


Breves | 


4 La USAF va a modifi- 
car al menos 96 de sus 
aviones cisterna Boeing 
KC-135, con pods de rea- 
bastecimiento en vuelo tipo 
cesta-lanza bajo los planos, 
con objeto de poder llevar a 
cabo misiones de apoyo a 
la US Navy y fuerzas de la 
OTAN sin perder la capaci- 
dad de repostar sus pro- 
pios aviones mediante la 
lanza central. El proyecto 
surgió a raíz de la expe- 
riencia en la Guerra del 
Golfo y ha sido confirmado 
recientemente con el con- 
flicto de Bosnia donde la 
flexibilidad de los aviones 
cisternas, en apoyo de las 
fuerzas aliadas ha demos- 
trado ser un elemento 
esencial. 


$ CASA (Construccio- 
nes Aeronáuticas) se ha 
adjudicado el Programa de 
modernización de los 12 C- 
130 del Ejército del Aire en 
una oferta junto a la Com- 
añía fabricante del avión 
ockheed Martin. En el 
concurso han participado 
varios consorcios como Sa- 
bena y Honeywell, Iberia e 
Al de Israel, Ogma y Smith 
Industries además de So- 
gema con Marsall of Cam- 
bridge. 


$ La Marina Francesa 
ha recibido sus primeras 
unidades del avión Super 
Etendard modernizado 
(SEM), con el objetivo de 
conseguir el primer escua- 
drón operativo de 15 avio- 
nes embarcados, a media- 
dos de 1996. La entrega de 
estos aviones forma parte 
de un programa de moder- 
nización de la aviónica del 
avión que incluye sistema 
de ataque y navegación así 
como la aviónica asociada, 
iniciado por su constructor 
Dassault en 1990 y que se 
dra extensivo a 56 unida- 

es. 


4 Francia estudia la po- 
sibilidad de cancelar la 
compra de cuatro aviones 
de alerta temprana North- 
rop Grumman E-2C “Haw- 
keye”, previstos para equi- 
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te por hora de vuelo. Es res- 
ponsabilidad de la industria 
proporcionar un programa de 
entrenamiento adecuado que 
incluiría la adquisición y ex- 
plotación de los aviones así 
como de las instalaciones lo- 
gísticas necesarias para la 
instrucción. 


Primer 
lanzamiento del 
ASRAAM 


| primer lanzamiento en 

vuelo del misil de corto 
alcance británico ASRAAM, 
ha tenido lugar con éxito en 
la base estadounidense de 
Eglin, Florida. El ASRAAM 
es un misil Aire-Aire avanza- 
do de corto alcance desarro- 
llado por la industria británica 
(BAe Defence Dynamics Di- 
vision, Stevenage y Hughes) 
para sustituir al AIM-9 “Side- 
winder”, teniendo prevista su 
entrada en servicio en la 
RAF en el año 1998, dotan- 
do a los Harrier GR-7. British 
' Aerospace compite con este 
misil frente a Hughes y Rayt- 
heon en un programa de de- 
mostración-validación para 
dotar a EE.UU. de un misil 
de corto alcance de la nueva 
generación, el AIM-9X, ca- 
paz de superar las caracte- 
rísticas del AA-11 “Archer”, 
que lleva en servicio 10 
años, dotando a los aviones 
rusos. Los primeros lanza- 
mientos del misil guiado so- 
bre un blanco se esperan en 
el primer trimestre del 96. 


Gran Bretaña 
inicia un 
proyecto de 
avión Stealth 





ace años que se conocía 
la existencia del “Skunk 
Works” británico, en las nue- 
vas instalaciones que British 


' Aerospace ha levantado en | 




















El misil ASRAAM, desarrollo de la industria británica de un misil 


avanzado para el combate cercano, ha superado con éxito su pri- 


mer lanzamiento, desde un E-16. 





Gran Bretaña inicia su proyecto de caza “stealth” para el nuevo 
siglo conocido como “Programa HALO”, con objeto de sustituir 
sus Tornado GR-4 hacia el 2013. 


una zona aislada de su facto- 
ría en Warton, en la costa 
Oeste de Inglaterra. La razón 
no parece ser otra que el de- 
sarrollo de un avión de ata- 
que “stealth" que responde 
al nombre de "Proyecto HA- 
LO” (High Agility Low Obser- 
vable Proyect). Su finalidad 
es desarrollar un prototipo o 
demostrador tecnológico pa- 
ra el año 2000, a modo de lo 
que fue el EAP para EF 
2000, que pudiese servir de 
base a nuevas tecnologías 
para el desarrollo de un avión 
capaz de reemplazar los Tor- 
nado GR4 hacia el año 2013. 
El proyecto HALO se sitúa 
próximo al programa de in- 





vestigación y desarrollo esta- 
dounidense JAST (Joint Ad- 
vanced Strike Technology), 
recientemente impulsado por 
la Administración estadouni- 
dense, que ha garantizado 
sus fondos hasta el año 2000 
y consolidado el proyecto, 
empezando por quitar de sus 
iniciales los conceptos de de- 
mostrador tecnológico para 
convertirlo directamente en el 
programa de desarrollo “JSP” 
(Joint Strike Fighter). El JSF 
reemplazará a los existentes 
F-16, F-15, F/A-18 y AV-8B, 
por un avión de caza multimi- 
sión común a los tres Ejérci- 


tos al final de la primera dé- | 


cada de los 2000. 














ES 
par sus portaaviones, por 
un sistema más capaz del 
tipo AWACS, basado en el 
Boeing E-3 que la “Armée 
de |'Air” opera actualmente 
(cuatro unidades) o en otra 
plataforma del tipo Boeing 
767. La Marina francesa 
perdería su capacidad 
AEW embarcada, aunque 
se argumenta que las pla- 
taformas propuestas basa- 
das en tierra podrían satis- 
facer este requisito. 


9 Jordania recibirá 24 
aviones F-16A/B proce- 
dentes de los excedentes 
de la USAF como un signo 
claro del agradecimiento 
estadounidense al tratado 
de paz firmado reciente- 
mente con Israel y el com- 

rtamiento seguido hacia 
os oficiales iraquíes que 
desertaron recientemente 
del régimen del Presiden- 
te Hussein. La Fuerza Aé- 
rea Jordana opera actual- 
mente 33 Mirage F-1C/E y 
70 F-5E/F que serán pron- 
A por los 


9 Japón ha contratado 
con Thomson-CSF la inte- 
gración de un nuevo pod 
de reconocimiento electró- 
nico en sus RF-4EJ/Kai 
Phantoms, recientemente 
modernizados y dotados 
de capacidad ELINT. 

El pod ASTAC, de 4,1 m 
de largo y 400 kg de peso 
se encuentra desde hace 
menos de un año en servi- 
cio en los Mirage F1-CR 
del Escuadrón de Recono- 
cimiento 2/33 de la “Armée 
de | Air” francesa. 


9 Francia a aceptado 
la venta a Paquistán de 
hasta 40 cazas Mirage 
2000, en un contrato que 

uede superar los 2000 mi- 
lones de dólares, mientras 
EE.UU. mantiene retenidos 
12 aviones F-16A y 658 mi- 
llones de dólares a Paquis- 
tán como consecuencia del 
embargo a que le sometió 
el Congreso estadouniden- 
se por no renunciar a su 
política de proliferación nu- 
clear en la zona. 
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Alitalia confía 
en quedar 
saneada 
durante el año 
próximo 


E dirección de la compa- 
Ría Alitalia ha reconocido 
que los objetivos previstos 


: 5 | 
de concluir el presente año | 


con un cierto margen de be- 


neficios no podrán ser cum- | 


plidos, dando como razón 
principal las acciones de 
protesta de sus pilotos que, 
según las mismas fuentes, 
han costado a la empresa 49 
millones de dólares solo en 








lares, una parte del cual pro- 
cederá de la venta de acti- 
vos tales como su participa- 
ción en la sociedad Aeroporti 
di Roma y su sede central 
en la Ciudad Eterna. La 
prensa estadounidense ha 
publicado también que com- 
pañías aéreas de la Unión 
podrían ser invitadas a parti- 
cipar financieramente en Ali- 
talia, citándose en concreto 
Continental Airlines. De he- 
cho Alitalia intenta eludir en 
lo posible que la Unión Euro- 
pea deba tomar parte en 
más etapas de su plan de 
saneamiento, a la vista de 
los últimos acontecimientos 
al respecto. 





Olympic Airways reducirá su flota a sólo tres tipos de aviones. (3. 


A. Martínez Cabeza). 


concepto de vuelos cancela- 
dos. Sin embargo, la empre- 
sa está segura de que en el 
curso de 1996 se conseguirá 
salir del terreno de los nú- 
meros rojos, puesto que la 
calma está volviendo a las 
relaciones entre la empresa 
y sus pilotos, de manera que 
el final del conflicto aparece 
como muy cercano una vez 
que en julio se llegara a un 
principio de acuerdo entre 
ambas partes sobre los prin- 
cipales puntos de discordia. 
El objetivo inmediato de 
Alitalia es obtener una inyec- 





ción de fondos evaluada en 


más de 575 millones de do- 
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Olympic prevé 
obtener en 1995 
sus primeros 
beneficios 
desde 1978 


hi las previsiones 
apuntan en el sentido de 
que la compañía griega 
Olympic Airways obtendrá en 
este año beneficios, después 
de haber sido objeto conti- 
nuado de pérdidas nada me- 
nos que desde 1978, según 
hizo público recientemente 
Rigas Doganis, elegido en fe- 
brero pasado presidente y di- 
rector ejecutivo de la compa- 


Y 











> 
—AVÍACION CIVIL 


ñía. De acuerdo con ello, la 
gestión de Doganis, hasta en- 
tonces director del Departa- 
mento de Transporte Aéreo 
del College of Aeronautics de 
la universidad británica de 
Cranfield, personalidad de re- 
conocido prestigio en ese te- 
rreno, abona las tesis de 
quienes sostienen que la di- 
rección de las empresas, en 
especial de aquellas que ma- 
nejan tecnologías de van- 
guardia, debe ser asignada a 
personas conocedoras del 
medio, algo que desde luego 
no sucede con frecuencia. 

Doganis afirma que las ra- 
zones del brusco giro de los 
destinos de la compañía aé- 
rea que fundara Aristóteles 
Onassis en 1957, parten de la 
profunda reorganización 
abordada tras de aprobarse 
una inyección económica es- 
tatal por parte de la Unión Eu- 
ropea, votada positivamente 
en diciembre de 1994 por el 
Parlamento Griego. La citada 
reorganización, aceptada por 
los empleados, incluyó entre 
otras medidas una reducción 
de plantilla de un 15%, una 
congelación salarial, la intro- 
ducción de unas nuevas nor- 
mas de régimen interior ten- 
dentes a reducir drásticamen- 
te los gastos, la supresión de 
rutas deficitarias y la elabora- 
ción de un plan estratégico a 
largo plazo donde se incluye 
una racionalización de flota. 
Olympic cuenta con 33 aero- 
naves de los tipos Boeing 
747, Boeing 737-200 y -400, 
Boeing 727-200, A300B4 y 
A300-600H, que será recorta- 
da para dejarla reducida sólo 
a tres tipos de aviones. El 
proceso de saneamiento de 
Olympic deberá quedar con- 
cluido en 1998. 

En el primer semestre del 
año en curso, las pérdidas de 
la compañía se limitaron a la 
mitad con respecto a 1994; 
sin embargo, es durante el 
segundo semestre del año 
cuando Olympic registra tradi- 
cionalmente los mejores re- 











NAS 


4 La ERA, asociación de 
compañías de transporte re- 
gional de Europa, hizo público 
durante su convención anual 
celebrada en Baveno (Italia) el 
12 y el 13 de octubre, que en 
el primer semestre de 1995 el 
tráfico de sus compañías 
miembros creció un 15%, res- 
pecto a idéntico período de 
1994. Al mismo tiempo, el nú- 
mero de aviones con menos 
de 39 asientos operados por 
aquellas decreció paulatina- 
mente. 


% Boeing, Airbus y Mc- 
Donnell Douglas coinciden en 
opinar que un total de 2.500 
aviones comerciales son can- 
didatos en potencia para in- 
corporar equipos FANS (Fu- 
ture Air Navigation System), 
según declaraciones efectua- 
das por sus representantes 
en la Airline Navigation Con- 
ference celebrada en Amster- 
dam del 25 al 27 de septiem- 
bre pasado. 


4 Ante las dificultades y fa- 
llos que están afectando a los 
equipos IFE (In-Flight Enter- 
tainment) de una gran parte 
de las compañías aéreas que 
los instalan en sus aviones, 
Boeing, Airbus y McDonnell 
Douglas han advertido a los 
fabricantes de esos equipos y 
a las compañías usuarias, que 
deberán proceder a una nor- 
malización del correspondien- 
te “hardware”, pues de lo con- 
trario, deberán hacer frente a 
sensibles repercusiones en 
los costos. 


% La compañía aérea 
Deutsche BA, un 49% de cuyo 
capital está en manos de Bri- 
tish Airways, se está plantean- 
do la posibilidad de demandar 
a Lufthansa ante la Unión Eu- 
ropea, por la decisión de 
aquella en el sentido de reba- 
jar sus tarifas domésticas. 
Deutsche BA cree que esa re- 
baja está diseñada exclusiva- 
mente para perjudicarla, pues 
las medidas tomadas para ha- 
cerla frente han conducido a 
que sus cifras de 1994 hayan 
sido deficitarias. 

4 Recientemente se ha 
sabido que la compañía Uni- 
ted Airlines ha sostenido con- 
versaciones con USAIir, con 


903 








> 
-——AÑIACION CIVIL 


Breves | 


vistas a examinar la posibilidad 
de adquirirla; al parecer tam- 
bién American Airlines habría 
tomado idénticos pasos, lo que 
puede muy bien interpretarse 
como el inicio de una batalla 
entre las dos grandes compa- 
ñías estadounidenses, en bus- 
ca de obtener la supremacía 
en el mercado de la Unión. 
Sea como fuere, cualquier ac- 
ción en ese sentido habrá de 
contar con British Airways, 
quien como se recordará tiene 
una participación del 24,6% en 
USAir desde 1993, así como 
una opción por la posibilidad 
de invertir 450 millones de dó- 
lares más en ella. 


4 United Parcel Service re- 
cibió su primer Boeing 767- 
300F el pasado 12 de octubre. 

4 Las acciones de protesta 
encabezadas por Airbus Indus- 
trie, con motivo de la certifica- 
ción JAA de las nuevas versio- 
nes del Boeing 737 (ver pági- 
nas de Aviación Civil de la 
edición de septiembre de 
1995, página 713), podrían 
conducir a una decisión salo- 
mónica propuesta por un gru- 
po internacional de estudios 
formado por fabricantes y au- 


- toridades. De acuerdo con ella, 


en el caso de aviones deriva- 
dos, cada elemento del nuevo 


- avión sería comparado con su 
- predecesor para decidir qué 





partes deberían ser certifica- 
das nuevamente. Sin embar- 
go, no está ni mucho menos 
claro que ese procedimiento 
por sí solo pueda resolver con- 
flictos colaterales, como son 
los relacionados con los nue- 
vos criterios sobre salidas y 
evacuación de emergencia. 


4 La flota europea de avio- 
nes de negocios era de 2.103 
unidades a comienzos de 
1995. Por vez primera en la 
historia esa flota está formada 
por una mayoría de aeronaves 
de reacción, de acuerdo con 
datos suministrados por la 
EBAA (European Business 
Aviation Association). 

0 Air Inter pasará a llamar- 
se Air Inter Europe con fecha 1 
de enero de 1996 de acuerdo 


con la reorganización del Gru- 


po Air France actualmente en 
curso. 











sultados, dada la estacionali- 
dad de sus operaciones, y las 
previsiones para ese periodo 
de tiempo son tales que han 
permitido aventurar un benefi- 
cio neto para 1995, bien que 
modesto, de 18,5 millones de 
dólares. 


Un tercer 
aeropuerto para 
la ciudad de 
París 


| Gobierno Francés se ha 

decidido finalmente por la 
construcción de un tercer ae- 
ropuerto para la ciudad de 
Paris, cuya ubicación es obje- 
to de análisis con vistas a ini- 
ciar las acciones oportunas 
para la adquisición de los te- 
rrenos correspondientes tan 
pronto como sea posible. El 
tercer aeropuerto en cuestión 
deberá estar concluido en un 
plazo de 15 a 20 años y evita- 
rá que la actual configuración 
con dos aeropuertos, Charles 
de Gaulle al norte de París y 
Orly al sur, quede saturada 
por el aumento de tráfico y 
las restricciones; es preciso 
tener en cuenta que el tráfico 
combinado de ambos aero- 
puertos en 1994 supuso un 
movimiento total de 55 millo- 
nes de pasajeros. 

Orly fue restringido el pasa- 
do año a un máximo de 
250.000 movimientos de avio- 
nes anuales por razones de ti- 
po ambiental, si bien la coinci- 
dencia con la obligación de 
abrir el tráfico interior francés 
a compañías extranjeras hizo 
circular la especie, probable- 
mente fundada, de que se in- 
tentaba de paso contrarrestar 
así tal medida que perjudica- 
ba directamente los intereses 
de Air Inter. En cuanto a 
Charles de Gaulle, existe dic- 
tada una resolución en el sen- 
tido de que a partir del 31 de 
marzo de 1996 quedará cerra- 
do a los vuelos nocturnos de 
aviones “ruidosos”, si bien el 
Gobierno Francés ha autori- 
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zado, simultáneamente con la 
decisión de poner en marcha 
el tercer aeropuerto, la cons- 
trucción de dos nuevas pistas 
en Charles de Gaulle que se- 
rán situadas al oeste de las 
actuales, abandonándose la 
idea de construir una quinta 
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vigor las nuevas normas de li- 
beralización. 

El estudio cita que la parti- 
cipación de las compañías re- 
gulares de carácter nacional 
en la media del tráfico euro- 
peo cayó del 85% al 80% 
hasta el final de 1994, dándo- 


Los reactores de negocios escalan al primer puesto en Europa. (J. 
A. Martínez Cabeza) 


pista. Aunque se asegura que 
las dos nuevas pistas tendrán 
menos impacto acústico que 
las actuales, ya se está pro- 
duciendo la usual protesta de 
los residentes en las cercaní- 
as del aeropuerto. 


y 


Lenta respuesta 
de la industria 
del Transporte 
Aéreo en 
Europa 





D: acuerdo con el informe 
“The single european 
aviation market: Progress so 
far”, hecho público reciente- 
mente por la Civil Aviation 
Authority (CAA) de Gran Bre- 
taña, ha habido en el Viejo 
Continente desde el 1 de 
enero de 1993 algunos avan- 
ces en el terreno de la com- 
petencia, pero tan sólo a nivel 
puntual, de manera que glo- 
balmente, la respuesta de las 
compañías aéreas europeas 
ha sido desigual, y en general 
lenta, desde que entraron en 








se la circunstancia de que las 
mayores reducciones las su- 
frieron Iberia y Lufthansa; Ibe- 
ria por la competencia de 
compañías como Spanair y 
Air Europa y Lufthansa por la 
competencia de Deutsche 
BA, ya convertida en la se- 
gunda compañía aérea de 
Alemania. En el terreno 
opuesto figura British Air- 
ways, según el informe, pues 
su cota de participación no 
sólo no disminuyó, sino que 
incluso ha aumentado algo. 
Otra cifra significativa del in- 
forme de la CAA es que sólo 
un 7% del las rutas interna- 
cionales de la Unión Europea 
son servidas por más de dos 
compañías aéreas. 

En el informe de la CAA se 
llega a la conclusión de que 
la mayor parte de las compa- 
nías aéreas de rango nacio- 
nal de los países de la Unión 
Europea, han hecho escaso 
uso de las libertades que les 
permite la nueva legislación 
en el sentido de participar en 
el mercado doméstico de 
otros países comunitarios. 
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Kit de Sabena 
Technics para 
modernizar la 
aviónica del 
“Hércules” 





me la incorporación en 
un “Hércules” C-130H 
de la Fuerza Aérea belga de 
un kit de mejora del subsiste- 
ma de aviónica fabricado por 
la compañía belga Sabena 
Technics, el departamento 
comercial de esta empresa, 
en cooperación Honeywell 
Defense Avionics Systems 
Division, ha comenzado a 
explorar el mercado interna- 
cional para vender kits de 
modificación a un precio 
aproximado de 3.4 millones 
de dólares USA. 

El programa de moderni- 
zación de la aviónica de 12 
C-130H, basado en un con- 
trato firmado con la Fuerza 
Aérea belga en el año 1992, 
es complemento del progra- 
ma de modernización estruc- 
tural completado en 1990 


con el fin de extender el ciclo | 


de vida del sistema hasta el 
año 2010. 

El kit de aviónica de Sabe- 
na incluye piloto automático 
digital, radar del terreno con 
capacidad todo tiempo, siste- 
ma dual de gestión de man- 
dos de vuelo, sistema elec- 
trónico de instrumentos y sis- 
temas de navegación inercial 
y GPS. En el diseño y desa- 
rrollo del kit han participado 
también la compañía ameri- 
cana Honeywell, la compa- 
ñía belga Fabrisys y la com- 
pañía francesa Sagem-B. 

Sabena Technics, que ob- 
tuvo en 1977 licencia de 
Lockheed Martin Hércules 
para realizar revisiones ge- 
nerales del C-130, efectúa 
acciones de mantenimiento 
en una amplia variedad de 
aeronaves de transporte de 
diversas nacionalidades. El 
desarrollo del kit de actuali- 
zación de aviónica supone 














para la empresa belga la po- 
sibilidad de entrar en el am- 
plio mercado de usuarios del 
C-130H, con un inventario 
próximo a las 2.000 unida- 
des, que debido a las restric- 
ciones presupuestarias po- 
drían interesarse en progra- 
mas de modernización 
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Los helicópteros NOTAR de McDonnell Douglas Helicopter Sys- 





de EE 
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desarrollo del motor CFM-XX 
de 19.500 kg. de empuje ini- 
cial, cuyo destino primero es 
propulsar versiones alarga- 
das del Airbus A340. De he- 
cho el objetivo principal de 
Snecma en el terreno de los 
motores civiles es continuar 
su colaboración con General 


e uy 





tems, uno de cuyos exponentes es el Explorer, no están cosechando 
el éxito que se les auguraba. (J. A. Martínez Cabeza). 


similares al iniciado por la 
Fuerza Aérea belga. 


y Snecma parece 

dispuesta a 
reducir su 
participación 
en el motor 
GE.90 


L a firma francesa Snecma 
no ha negado los rumo- 
res en el sentido de que está 
considerando la posibilidad 
de disminuir su participación 
en el programa del motor 
General Electric GE.90, don- 
de tiene actualmente un por- 
centaje del 25,25%, aunque 
está descartado que se haya 
planteado en momento algu- 
no la posibilidad de abando- 
narlo. 

Snecma recibirá en el futu- 
ro más fondos del Gobierno 
Francés para que continúe el 
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Electric en CFM Internatio- 
nal. 

Mientras todo eso sucede, 
la situación de la compañía 
francesa sigue siendo delica- 
da. El pasado 12 de octubre 
se hizo público que sus pér- 
didas en el primer semestre 
de 1995 ascendieron a 500 
millones de Francos. En el 
plan de saneamiento de la 
empresa figuran ahora dos 
acciones destacables, una la 
reducción de la plantilla en 
500 empleados durante 
1995, otra la venta de SEP 
(Société Européenne de Pro- 
pulsion) probablemente a 
Aérospatiale. 


y 


DASA y Alenia 
buscan un 
acuerdo 
industrial 





D aimler-Benz Aerospace 
y Alenia establecieron a 
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4 McDonnell Douglas ha 


rechazado al menos dos 
ofertas de adquisición de Mc- 
Donnell Douglas Helicopter 
Systems. Esa organización 
ya fue objeto de puesta en 
venta durante 1992, aunque 
la operación se suspendió 
posteriormente por no haber- 
se recibido ofertas adecua- 
das. No se ha especificado 
hasta que punto puede estar 
influyendo en la nueva tenta- 
tiva para desprenderse de 
esa división, el desagrado de 
la dirección de la empresa 
ante la falta de ventas de los 
helicópteros NOTAR civiles. 


9 El prototipo Learjet 45 
voló por vez primera el pasa- 
do 7 de octubre, coincidiendo 
con el 32 aniversario del pri- 
mer vuelo del Learjet 23, 


0 El 5 de octubre se ini- 
ció una huelga en Boeing 
convocada por la Internatio- 
nal Association of Machinists 
and Aerospace Workers 
(IAM). Una de las razones 
aducidas por la organización 
sindical para tal acción es la 
seguridad de los puestos de 
trabajo, pues existe seria pre- 
ocupación en el seno de la 
plantilla de Boeing, producida 
por el incremento de cesión 


de trabajos y de peas ipacio- 
nes compartiendo riesgos a 
empresas extranjeras, que 
en caso del Boeing 777 as- 
ciende a un 20%, mientras 
en el 747-400 esa cifra es de 
sólo un 8%. 


4 Boeing podría lanzar 
los 747-500X y 747-600X, 
versiones alargadas del 747 
alternativas al VLCT, en el 
curso de 1996 si las condicio- 
nes del mercado se presen- 
tan favorables, lo cual permi- 
tiría su entrada en servicio 
hacia el año 2000. 


4 Calcor Aero Systems 
ha firmado un acuerdo con 
Pratt 4 Whitney Canada para 
experimentar sobre el motor 

un diseño combinado 
de tobera variable y reversa, 
ambos elementos de nuevo 
diseño. Un acuerdo similar 
fue firmado meses atrás con 
IAE acerca del motor V2500. 
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mediados de septiembre un 
grupo de trabajo conjunto 
para evaluar y definir los te- 
rrenos industriales en los 
que ambas empresas podrí- 
an instaurar una futura cola- 
boración. El informe de ese 
grupo de trabajo debería es- 
tar concluido el próximo mes 
de diciembre. 

Existen varios terrenos 
donde las colaboraciones en 
cuestión pueden establecer- 
se. DASA y Alenia ya partici- 
pan en el programa FLA, y 
esa colaboración podría ex- 
tenderse a los aviones de 
gran capacidad, donde Ale- 
nía aspiraría a entrar en Air- 
bus Industrie de la mano de 
DASA, tal vez con una ce- 
sión de participación en ese 
grupo de interés industrial 
por parte alemana; no se de- 
be olvidar que Alenia fabrica 
secciones del fuselaje del 
A321 que luego son integra- 
das por DASA en Hamburgo. 
Más difuso aparece el pano- 
rama en el campo de los 
aviones regionales, donde la 
participación de DASA en 
Fokker y la de Alenia en AIR, 
hace difícil estimar si existen 
posibilidades de colabora- 
ción, aunque se reseña una 
voluntad decidida de llegar a 
algún acuerdo en ese terre- 
no por ambas partes, Final- 


mente está el apartado espa- 








——o 


' Cial, donde Alenia ha mostra- 


do sin ambages su deseo de 
convertirse en miembro de 
European Satellite Industries 
(ESI), la compañía que DA- 
SA y Aérospatiale establece- 
rán con sede en Munich tan 
pronto como obtengan las 
aprobaciones oficiales opor- 
tunas. 


Y 


Europa 
necesita 
invertir más en 
investigación 




















IL: European Association 


of Aerospace Industries 
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(EAAI) ha iniciado una cam- 
paña, cuya finalidad es con- 
seguir de los quince países 
miembros de la Unión Euro- 
pea una mayor inversión de 
recursos en la investigación 
aeroespacial. Aunque algu- 
nos gobiernos europeos es- 
tán en principio de acuerdo 
con ese criterio, es evidente 
que no existe ni mucho me- 
nos unanimidad al respecto. 
Una de las razones es que si 
bien las cerca de 500 empre- 
sas aeroespaciales de Euro- 
pa, tienen unas ventas anua- 
les de 47.000 millones de 
dólares y dan trabajo a unos 
350.000 empleados, ambos 





pié es en los aviones comer- 
ciales, su certificación y su fi- 
nanciación. En el terreno de 
la certificación se dejan en- 
trever quejas veladas acerca 
de la JAA, cuando se de- 
manda la existencia de una 
autoridad certificadora única 
europea, con responsabili- 
dad plena sobre los temas 
relacionados con la seguri- 
dad y sin concesión alguna a 
los nacionalismos, capaz de 
equilibrar, no con palabras 
sino con hechos, una balan- 
za que en estos momentos 
está vencida con claridad del 
lado de la FAA estadouni- 
dense. 





Airbus Industrie está detrás de un posible acuerdo entre Daimler- 
Benz Aerospace y Alenia. (J. A. Martínez Cabeza) 


parámetros no se distribuyen 
uniformemente en el mapa 
de la Europa Comunitaria. La 
EAAI está en principio de 
acuerdo con la propuesta de 
la Unión Europea de crear 
una “Aeronautics Task For- 
ce”, la cual coordinaría la in- 
vestigación y el desarrollo 
aeroespaciales en Europa, 
pero insiste en que harían 
falta al menos 500 millones 
de dólares anuales durante 
los próximos diez años dedi- 
cados especificamente a ese 
apartado, cifra que el orga- 
nismo multinacional conside- 
ra más que excesiva. 

Una de las facetas donde 
la EAAI hace especial hinca- 


En el apartado de la finan- 
ciación de los aviones co- 
merciales, la postura de la 
EAALI es clara: Insiste en que 
cada vez es mayor y más 
notoria en los Estados Uni- 
dos el apoyo indirecto a esos 
programas, a veces incluso 
cubriéndose el 100% de los 
costos del proyecto a través 
de la NASA, el Departamen- 
to de Defensa y otras agen- 
cias gubernamentales; por 
su lado la FAA se encarga 
de hacer una importante la- 
bor para ayudar las ventas 
en el exterior de las aerona- 
ves, con el apoyo más o me- 
nos explicito de otros medios 


oficiales estadounidenses. | 


Determinados hechos acae- 
cídos en el pasado reciente y 
otros en plena vigencia no 
hacen más que demostrar lo 
real de esa opinión. 


y Programa de 
pruebas en 
vuelo del F/A- 
18E/F 


ara mediados del próxi- 
mo mes de enero, se ha 
programado la llegada de la 
segunda unidad de produc- 
ción del F/A-18E a la base 
de U.S. Navy ubicada en Pa- 
tuxent River con el fin de ini- 
ciar un programa de pruebas 
en vuelo, en el que se utiliza- 
rán siete unidades de pro- 
ducción, dos biplaza (modelo 
F) y cinco monoplazas (mo- 
delo E) durante un periodo 
de tres años. 

El segundo F/A-18E se 
trasladará en vuelo desde 
las instalaciones de MDA en 
St. Louis después de acumu- 
lar una decena de vuelos, 
mientras que la primera uni- 
dad de producción permane- 
ce durante algún tiempo en 
manos del fabricante reali- 
zando pruebas de vibración 
en tierra antes de su envío 
definitivo a la base de U.S. 
Navy. 

Los dos primeros mono- 
plaza se utilizarán para de- 
terminar la envolvente de 
vuelo y evaluar sus cualida- 
des aerodinámicas. El terce- 
ro de los aviones de prueba, 
un F/A-18F no se recibirá en 
la Base de Patuxent River 
hasta junio de 1996 y será 
utilizado para evaluar las ca- 
racterísticas de operación en 
portaaviones. Las restantes 
unidades de prueba se em- 
plearán para realizar respec- 
tivamente, pruebas a eleva- 
do ángulo de ataque, vuelos 
con cargas externas y ensa- 
yos de separación de arma- 
mento en cada una de las 
versiones. 

Ninguna de las unidades 
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de prueba del F/A-18E/F se 
utilizará de forma específica 
para realizar ensayos en el 
subsistema de aviónica debi- 
do al elevado grado de co- 
munalidad (alrededor del 
90%) existente con la confi- 
guración mejorada para los 
modelos C/D que se está de- 
sarrollando actualmente. Las 
pruebas de aviónica se reali- 
zarán utilizando un F/A-18D 
modificado que será enviado 
a la Base de China Lake a 
mediados de 1997. 

Para el programa de prue- 
bas en vuelo, General Elec- 
tric suministrará un total de 
21 unidades de la planta de 
potencia F414 de 22.000 li- 
bras de empuje con la que 
van equipadas las nuevas 
versiones del F/A-18 “Hor- 
net”. Ocho unidades de F414 
han acumulado hasta la fe- 
cha un total de 5.000 horas 
de prueba, 250 de las cuales 
han incluido la operación del 
postquemador. 


Evaluación del 
ALR-67(V)3 de 
Hughes 


.S. Navy ha comenzado 

a recibir las primeras 
unidades del alertador de 
' amenazas ALR-67(V)3 desa- 
rrollado por Hughes Ra- 
dar8gCommunications para 
realizar pruebas de evalua- 
ción, que de ser completa- 
das con éxito supondrán la 
apertura de la cadena de 
producción en abril de 1996 
con el fin de equipar los últi- 
mos lotes de fabricación (XIX 
y XX) del F/A-18C/D. 

El ALR-67(V)3 se caracte- 
riza principalmente por dis- 
poner de antenas de doble 
polarización y capacidad de 
autocalibración. El empleo 
del nuevo tipo de antenas, 
desarrolladas por AEL Indus- 
tries, evita las zonas de som- 
bra que se producen en cier- 
tas condiciones en sistemas 
dotados de antenas con un 
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U.S. Navy ha recibido las primeras unidades del alertador de amenazas ALR-67 que equipará las úl- 
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timas unidades de producción del F/A-18C/D. 


único sentido de polarización 
circular, cuando son ilumina- 
dos por un radar de segui- 
miento con sentido contrario 
de polarización circular. AEL 
Industries ha solucionado el 
problema de distorsión expe- 
rimentado en intentos pre- 
vios de desarrollo de ante- 
nas de doble polarización, 
empleando menor sensitivi- 
dad y mayor ganancia. 

El ALR-67(V)3 es el primer 
sistema de su tipo dotado 
con capacidad integrada de 
calibración, de forma que se 
hace innecesaria la utiliza- 
ción de dispositivos externos 
de generación de señal. Ca- 
da uno de los amplificadores 
de señal de los cuatro recep- 
tores de azimut va dotado de 
un generador de Radio Fre- 
cuencia que emite una señal 
periódica de calibración. 

La nueva capacidad de 
autocalibración hace que el 
sistema sea especialmente 
interesante en operaciones 
desde portaaviones. Por un 
lado se evitan los problemas 
de interferencia con otros 
alertadores instalados en los 
portaaviones de U.S. Navy, 
que pueden producirse du- 
rante las calibraciones reali- 





zadas en aviones ubicados 
en cubierta. Por otro, se dis- 
minuye el equipo de apoyo 
requerido para realizar la 
comprobación del sistema 
utilizando generadores exter- 
nos de señal y adaptadores 
especiales de antena. 


Guiado de 
bombas basado 
en GPS 





Il lanzamiento, desde F- 

16 de la Base Aérea de 
Eglin, de bombas GBU-15 de 
2.000 libras modificadas con 
un kit GPS/INS, ha demostra- 
do de forma clara como se 
puede mejorar de forma signi- 
ficativa la precisión del arma- 
mento todo tiempo utilizando 
técnicas de guiado diferencial 
basándose en el GPS. 

Las pruebas realizadas en 
la base de USAF forman par- 
te del programa EDGE (Ex- 
ploitation of Differential GPS 
for Guidance Enhancement), 
uno de cuyos objetivos fun- 
damentales es la mejora de 
precisión del armamento ac- 
tualmente en inventario, me- 
diante la utilización de seña- 
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les de navegación actualiza- 
das de forma periódica por la 
plataforma de lanzamiento 
antes de producirse la sepa- 
ración. 

Según las evaluaciones re- 
alizadas por el programa ED- 
GE, con la munición guiada 
mediante técnicas GPS pue- 
de obtenerse una probabili- 
dad de error circular inferior 
a los cinco metros. 

La técnica utilizada en los 
lanzamientos de la GBU-15 
modificada se basa en la uti- 
lización de una estación 
GPS en tierra que envía in- 
formación de corrección de 
posición a la aeronave, que 
está dotada de un sistema 
GPS/INS y un modem de da- 
tos de aviónica que permite 
la transmisión de información 
actualizada de posición al ar- 
mamento hasta el momento 
de la separación. 

Para el desarrollo de las 
pruebas, en las que se utili- 
zaron unidades F-16 del blo- 
que 50, la compañía Lockhe- 
ed Martin Tactical Aircraft 
Systems procedió a la actua- 
lización del programa opera- 
tivo de vuelo que permitiese 
la integración de la dl 

















modificada en el F-16. 
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¡a esperada salida del Columbia. 


Al fin despegó 
Columbia 


Y 








| 20 de octubre, a las 

14:53 hora peninsular, y 
al séptimo intento, tras haber 
igualado el Columbia su re- 
cord de demoras que había 
alcanzado en 1986, se pro- 
dujo el lanzamiento de la mi- 
sión STS-73, la segunda 
más larga en la historia de 
NASA. 

Dos huracanes, varias tor- 
mentas tropicales, fallos téc- 
nicos y mecánicos: un esca- 
pe de gas, un depósito del 
sistema hidráulico del tren de 
aterrizaje, ordenadores, de- 
tección de grietas y el mal 
tiempo hasta el último mo- 
mento amenazaron el co- 
mienzo de esta misión du- 
rante casi un mes y cada re- 
traso ha supuesto, entre 
otros gastos, 600.000 dóla- 
res sólo por la carga de oxí- 
geno líquido en los tanques. 

Es la décimoctava misión 
de este transbordador, total- 
mente remodelado, y su tri- 
pulación, de cinco hombres y 
dos mujeres, está compues- 
ta por Kenneth D. Bowersox, 
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comandante, Kent V. Romin- 
ger, copiloto, Kathryn C. 
Thornton, responsable de 
carga útil, Catherine G. Cole- 
man y López-Alegría, espe- 
cialistas de misión, Fred W. 
Leslie y Albert Sacco espe- 
cialistas de carga útil. Miguel 
“Mike” López-Alegría De Pa- 
olo, 37 años, es el primer as- 
tronauta de origen español 
que sale al espacio. 

“No vamos a perder un mi- 
nuto para comenzar nuestras 
tareas” dijo Bowersox al al- 
canzar la órbita. 

Columbia debe permane- 
cer 16 días en el espacio rea- 
lizando diversos experimen- 
tos: física de fluidos, ciencia 
de materiales, combustión, 
biotecnología y soporte de la 
vida. Las pruebas incluyen 
crecimiento de cristales de 
proteínas para medicamen- 
tos, (tratamientos antidiabe- 
tes), desarrollo de semicon- 
ductores, física de fluidos, 
crecimiento de vegetales, so- 
lidificación de metales, fenó- 
menos de combustión, efec- 
tos de la gravedad sobre or- 
ganismos vivos, reciclaje de 
agua y aire a bordo y expe- 
riencias para la estación Alfa. 














Parte de los tripulantes al pie de la nave. 


Para ello lleva en la bode- 
ga el laboratorio de micro- 
gravedad USML-2, que va 
protegido por las compuertas 
para evitar cualquier vibra- 
ción por impacto de meteori- 
tos o basura espacial. En la 
misma zona va también OA- 
RE: experimento de investi- 
gación de aceleración orbital, 
mientras que en la cabina 
lleva los equipos de creci- 
miento de plantas, bioproce- 
sador comercial, crecimiento 
de cristales de proteínas co- 
mercial y crecimiento de cris- 
tal de zeolita. El proyecto 
científico (40 experimentos) 
está valorado en 101 millo- 
nes de dólares. Supone 400 
horas de trabajo a bordo y 
obliga a la tripulación, que 
está dividida en dos equipos: 
rojo y azul, a trabajar las 24 
horas haciendo turnos de 12 
horas cada uno. 

Asimismo, el transborda- 
dor lleva seis canales de vi- 
deo, de forma que se puede 
seguir en tiempo real la evo- 
lución de los experimentos 
por primera vez desde tie- 
rra. 

Igualmente se ha probado 
un sistema de televisión tie- 
rra-espacio usado para que 
puedan recibir imágenes 
desde la Tierra, muy útil en 
el futuro para formar a la tri- 
pulación en órbita sobre pro- 
blemas que les surjan. 








Otra primicia de esta mi- 
sión fue llevada a cabo por 
López Alegría, quien mantu- 
vo el primer diálogo “on line” 
entre un transbordador y el 
centro de control en Houston 
a través de ordenador: Du- 
rante una hora a través de 
su equipo portátil recibió ins- 
trucciones y las fue contes- 
tando. Estas pruebas están 
pensadas para que se pueda 
recibir en la nave instruccio- 
nes muy largas y concretas 
para operación, manteni- 
miento, experimentos. Reci- 
bió el diagrama en color de 
una válvula defectuosa y si- 
muló su reparación con du- 
das y respuestas transmiti- 
das en un diálogo continuo e 
instantáneo. 

El viernes 27 se produjo 
una avería en un ordenador 
que fue subsanada en 40 mi- 
nutos y el choque de un mi- 
crometeorito contra una ven- 
tana, que causó una fisura 
de 3 centímetros. 

El regreso se produjo el 5 
de noviembre, tras haber or- 
bitado suavemente durante 
15 días y 22 horas a 150 mi- 
llas náuticas durante la ma- 
yor parte de la misión, para 
garantizar el mejor entorno a 
los experimentos. Columbia 
volvió a tierra con 1.500 
muestras de proteínas y se- 
miconductores, así como con 
5 patatas germinadas. 
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López Alegría 
en el espacio 


a presencia del español 
| Michael López-Alegría a 
bordo de la misión STS-73 
con el transbordador Colum- 
bia ha provocado un interés 
singular en nuestro país por 
este tipo de misiones. 

Con motivo de la presenta- 
ción de esta misión, López 
Alegría había declarado: 
“Nada ha sido fácil, sobre to- 
do el hecho de llegar a ser 
astronauta, pero mi pasión 
por los vuelos y espíritu de 
superación me ha permitido 
ver cumplido un gran sueño. 


Me siento español de ver- 


dad, estoy seguro que puedo 
compartir con todos la expe- 
riencia espacial. Es un placer 
representar a los hispanos 
en general y específicamen- 
te a los españoles. Llevaré a 
bordo varios objetos españo- 
les: las primeras ordenanzas 
municipales de Badajoz, del 
siglo XVIII, que me regaló mi 
tío Dionisio; sevillanas; una 
bandera de España; otra de 
Madrid y otra del Real Ma- 
drid. Tenemos previsto un 
aterrizaje de emergencia en 
Zaragoza si se aborta el des- 
pegue y he dicho a mis com- 
pañeros que, al menos, la 
comida va a ser estupenda. 
La parte más difícil es con- 
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López Alegría es el primer astronauta español que viaja al espacio. 
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López Alegríaen el momento de su presentación. 


vivir en un sitio cerrado y re- ¡ suspensión se le pudo acer- 


ducido con siete personas 
durante dieciséis días, pero 
lo más crítico serán los nue- 
ve minutos del despegue. Yo 
iré en la cabina, entre el co- 
mandante y el piloto, con la 
mayor responsabilidad de 
cómo funciona todo el siste- 
ma. Á pesar de la intensa 
preparación a la que esta- 
mos siendo sometidos, es 
imposible imaginar lo que 
nos vamos a encontrar allá 
arriba. Los veteranos dicen 
que es impactante, sólo es- 
pero encontrar palabras para 
explicarlo a la vuelta.” 

En el primer intento de lan- 
zamiento, el 28 de septiem- 
bre, estuvo presente el alcal- 
de de Madrid, el cual tras la 


aa 
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car hasta la zona de cuaren- 
tena y charlar un rato con él. 
El edil le regaló una estatua 
del oso y el madroño, como 
recuerdo de su ciudad natal, 
que se unió a su equipaje 
personal. 

Llegado el momento del 
lanzamiento, López Alegría 
lamentó que no pudiera estar 
su familia. 

Miguel actúa como inge- 
niero de vuelo, responsable 
del sistema de navegación 
del Columbia y especialista 


de misión, tarea que supone ' 


supervisar los experimentos 
científicos. Además es jefe 
de uno de los dos equipos 
en que se divide la tripula- 


' ción a efectos de horario y 





es, asimismo, uno de los dos 
astronautas preparados, jun- 
to a Coleman, para realizar 
una misión extravehicular si 
se produce algún incidente 
que lo requiera. 

En el despegue se encar- 
gó del control informático, 
velocidad y dirección del 
transbordador. 

En la madrugada del dia 
24 mantuvo una entrevista 
en directo con la cadena CO- 
PE en la que declaró “el pri- 
mer día y el segundo me 
sentí un poco mal. Hay que 
hacer los movimientos muy 
despacio para no marearse. 
Los movimientos de la cabe- 
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4 Primera cosmonauta 
francesa. Claudia Deshays, 
38 años de edad, será la 
primera francesa en el es- 
pacio, al haber sido selec- 
cionada para la misión fran- 
co-rusa que se lanzará el 
próximo verano con Soyuz 
a la estación Mir. 


0 Avería en Galileo. El 
11 de octubre se produjo un 
fallo en el magnetoscopio 
que graba imágenes capta- 
das por la cámara principal 
de Galileo, reduciendo las 
expectativas de recogida de 
información. Este equipo de 
la sonda no respondió a las 
órdenes hasta el día 20, en 
que se consideró resuelto el 
problema por parte de los 
técnicos del JPL. 

El equipo averiado es cla- 
ve para la misión que debe 
desarrollar Galileo cuando 
la sonda que soltó el 13 de 
julio llegue el 7 de diciembre 
a la atmósfera jupiterina y 
transmita imágenes del pla- 
neta durante 75 minutos an- 
tes de destruirse, mientras 
Galileo comenzará a orbitar 
el planeta. La avería de su 
antena principal obliga a 
acumular la información que 
capte en el grabador para 
ser enviada lentamente a 
Tierra a través de una ante- 
na secundaria. 

Este incidente ha impedi- 
do recibir la primera imagen 
captada en color del plane- 
ta, así como las que se iban 
a grabar entre los días 11 y 
21 de octubre. Igualmente 
se ha reducido la toma de 
imágenes, eliminando las 
primeras que estaban pre- 
vistas de los satélites lo y 
Europa para concentrarse 
en el planeta durante los ca- 
si dos años que será orbita- 
do por Galileo. 


0 Multa a cosmonautas 
rusos. Según el diario ABC, 
los cosmonautas Dezhurov 
y Strekalov han sido sancio- 
nados con una multa supe- 
rior a medio millón de pese- 
tas cada uno por negarse a 
realizar una misión extra- 
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vehicular en la estación Mir 
el pasado mes de junio. Am- 
bos consideraron que su mi- 
sión solo incluía 5 de estas 
misiones, por lo que declina- 
ron realizar una posterior. 


% Publicado el mejor 
mapa existente del suelo 
marino. Hasta el presente 
conocíamos mejor la super- 
ficie de la Luna que la de 
nuestro propio planeta, da- 
da la escasa información 
sobre el fondo marino. La 
publicación por parte de la 
agencia americana para los 
océanos y la atmósfera de 
un nuevo mapa del fondo 
marino ha puesto fin a esta 
situación, dado que tiene 
una calidad 30 veces supe- 
rior a los conocidos hasta 
ahora. Para su elaboración 
se ha partido de informa- 
ción suministrada por satéli- 
tes norteamericanos de re- 
conocimiento y su difusión 
será de gran utilidad para 
investigadores, científicos y 
empresas dedicadas a la 
explotación de todo tipo de 
recursos marinos. 


0 Primer paseo espa- 
cial de un astronauta eu- 
ropeo. El 20 de octubre tu- 
vo lugar la primera misión 
extravehicular del astronau- 
ta de ESA Thomas Reiter 
quien, acompañado del ru- 
so Avdeev, llevó a cabo du- 
rante cinco horas y 16 mi- 
nutos la instalación en la 
superficie del módulo Es- 
pectro del sistema científico 
de exposición, ESEF, un 
nuevo instrumental cientíifi- 
co europeo para detectar 
micrometeoritos y basura 
espacial. También cambia- 
ron varios cartuchos de ex- 
perimentos rusos en el ex- 
terior del módulo. 

Los detectores europeos 
se activarán desde Tierra 
cuando el planeta atraviese 
una zona de meteoritos, 
p.ej., la cola de un cometa. 
Posteriormente se traerán a 
Tierra las muestras recogi- 
das para analizar cantidad 
y características. 














za, sobre todo, hay que ha- 
cerlos muy despacio, pero ya 
me siento casi al 100 por 
100. El espacio es mejor de 
como lo soñé. Es una cosa 
maravillosa. No existe mejor 
diversión que ver la Tierra 
por las ventanas de la nave 
y, si eso no fuera bastante, 
poder flotar como un pez 
dentro del agua, pero con 
agua sin densidad, es algo 
que no se puede describir, 
es mágico. No hay temor 
aquí arriba, estamos distru- 
tando la vida. Lo único es 
que se va a acabar en 16 dí- 
as y estamos ya un poco tris- 
tes por tener que regresar a 
la Tierra. También estoy 
echando de menos una bue- 
na comida, una buena paella 
y unas copas de vino tinto. 

Hay tres cosas que me 
han impresionado especial- 
mente. Primero fue el lanza- 
miento, que fueron ocho mi- 
nutos y medio de cosas inol- 
vidables y casi imposibles de 
explicar. Las fuerzas que el 
cuerpo tiene que soportar, 
las vistas que hay y las sen- 
saciones son inolvidables. 
Segundo, la sensación de 
flotar es una maravilla que 
no se puede imaginar. Se 
puede tener una idea de lo 
que es buceando, pero sin 
tener que subir a coger aire, 
Tercero y, a lo mejor, lo más 
importante, las vistas que se 
ven por la ventana son pre- 
ciosas. 

También el alcalde de Ma- 
drid, Sr. Alvarez del Manza- 
no, intervino en la conversa- 
ción preguntándole si había 
visto Madrid desde allí arri- 
ba, a lo que Miguel respon- 
dió “es difícil ver ciudades, 
porque son muy pequeñas. 
De vez en cuando, si tienes 
suerte, quizás se pueda en- 
contrar, pero como Madrid 
está casi justo en el centro 
de España no hay muchas 
cosas que indiquen donde 
está. He tomado muchas fo- 
tos de España y es una ma- 


| ravilla”. 
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Poco antes de finalizar el 
vuelo había comentado que 
echó en falta leer un libro du- 
rante su permanencia en el 
espacio y cuando aterrizó 
Columbia López Alegría fue 
uno de los 4 tripulantes que 
pudo bajar por su propio pie, 
aunque se encontraba fatiga- 
do. 


Reunión del 
Consejo de 
Ministros de 
ESA 


| 20 de octubre el Con- 

sejo de Ministros de 
ESA, reunido en Toulouse, 
alcanzó un acuerdo financie- 
ro para su plan espacial has- 
ta el 2004: 1.130.000 millo- 
nes de pesetas, una tercera 














Por parte española uno de 
los objetivos era la revisión 
del sistema financiero, de 
forma que se contabilice en 
ecu's para reducir la repercu- 
sión de la devaluación de la 
peseta. La misma postura 
era mantenida por otros so- 
cios de la Agencia, llegándo- 
se al acuerdo de establecer 
este sistema contable tras un 
período transitorio de 3 años. 

La aportación de España a 
la Agencia será de 86.000 
millones de pesetas entre 
1996 y 2000, 38.000 en pro- 
gramas obligatorios y 48.000 
en los optativos. Respecto a 
Alfa se participará en el 2% 
de la cuota europea y con el 
1% en la mejora de Ariane 5, 
dado que esta fase se consi- 
dera de menor interés tecno- 
lógico e industrial. 





Strekalov manipulando chupa chups en microgravedad 


parte del cual se dedicará a 
la participación europea en 
la estación Alfa con el labo- 
ratorio Columbus y el vehícu- 
lo automático de transporte 
ATV. El Consejo también dio 
luz verde al proyecto de ve- 
hículo tripulado CTV, mien- 
tras aplazó sus decisiones 
sobre política industrial y re- 
dujo en un 3% anual el pre- 
supuesto de su programa 
científico. 














Endulzar una 
misión 

prolongada a 
bordo de MIR 





finales de septiembre 
se difundió una fotogra- 
fía en la que se ve al cos- 
monauta Strekalov manipu- 
lando chupa chups en mi- 
crogravedad. Gracias al 
palito, este invento español 
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es ideal para su degustación 
en órbita. 

Días después se hacía pú- 
blico que, por problemas fi- 
nancieros en la compañía ru- 
sa Progreso, no estará a 
tiempo el vehículo Soyuz 
que debía ser lanzado para 
devolver a tierra el 7 de ene- 
ro a la actual tripulación de 
MIR, prolongándose su es- 
tancia en el espacio 45 días 
más, hasta el 29 de febrero. 

La Agencia Espacial Euro- 
pea considera que es una 
buena oportunidad ya que 
posibilita ampliar la misión 
EUROMIR'95, la permanen- 
cia en órbita de Reiter y los 
experimentos científicos. Por 
su parte, Rusia ha asegura- 
do que sus problemas finan- 
cieros son coyunturales y no 
afectarán a la cooperación 
internacional, comprometién- 
dose a enviar una nave auto- 
mática Progreso en diciem- 
bre para trasladar más mate- 
rial científico europeo a la 
estación, 

Reiter declaró que no tiene 
problemas para prolongar su 
estancia, y llevará a cabo un 
segundo paseo espacial. 

Desde la estación, el 2 de 
noviembre los tripulantes in- 
formaron que habían detec- 
tado una fuga en el sistema 
principal de refrigeración, 
aunque el sistema de reser- 
va funcionaba con normali- 
dad evitando un incremento 
peligroso de la temperatura 
en el interior de Mir. 


Valeri Poliakov 
en Madrid 


Co el record mundial de 
permanencia en el es- 
pacio, 438 días a bordo de 
Mir, el cosmonauta y médico 
Valeri Poliakov estuvo en 
Madrid a comienzos de octu- 
bre, visita en la que hizo las 


'- siguientes declaraciones re- 


lacionadas con su actividad: 
“Los problemas psicológicos 
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Valeri Poliakow estuvo en a a comienzos de octubre. 


de un astronauta comienzan 
con el sufrimiento emocional 
de ignorar si será o no el ele- 
gido para el vuelo. Vives du- 
rante mucho tiempo, a veces 
años, preocupado por si vas 
a resultar elegido. Es una si- 
tuación de estrés por la posi- 
ble anulación de la misión 
para la que tanto te has pre- 
parado y ruegas a Dios que 
te dé la oportunidad de em- 
pezar. 

A esto siguen las dificulta- 
des propias del vuelo, como 
acomodarse a un espacio re- 
ducido, el aislamiento de su 
entorno familiar y habitual, 
renunciar a placeres como 
fumar o beber y, lo peor, no 
cumplir los objetivos y lo que 
supone vivir una constante 
situación de peligro. Todo 
superable, al fin y al cabo 
son gajes del oficio. 

Todos los astronautas que 
permanecen mucho tiempo 
en el espacio regresan a la 
tierra con su sistema de va- 
lores cambiado. Mis senti- 
mientos, ahora más huma- 
nistas, hacen que me resul- 
ten inconcebibles las guerras 
y todo lo que sea una agre- 
sión contra el ser humano o 
la naturaleza. 

Una de las cosas más sor- 
prendentes que hemos ob- 
servado es la formación de 
una especie de nubes plate- 








adas, poco frecuentes, a 70 
kilómetros de la Tierra, que 
coinciden con el origen de 
los terremotos, según com- 
probamos en 1988 con el de 
Armenia y después con los 
de Los Angeles y Japón.” 




















el de los restantes miembros 
de la tripulación. El organis- 
mo humano puede superar 
eso y más.” 


y Falla el primer 
lanzamiento del 
Conestoga 


| 23 de octubre se produ- 
jo, tras seis aplazamien- 
tos, el primer lanzamiento 
del nuevo vector comercial 
Conestoga desde Wallops 
Island. Sin embargo, a los 48 | 
segundos los expertos de 
NASA procedieron a su vola- 
dura controlada cuando se 
observó que perdía la trayec- 
toria prevista. El cohete ha 
sido desarrollado por EER 
System en un programa de 
12.400 millones de pesetas 
para operar como lanzador 
comercial. 








Explosión de Conestoga 


Respecto a su larga per- 
manencia, manifestó “el ob- 
jetivo era demostrar que el 
organismo humano es capaz 


de adaptarse y resistir duran- | 


te el período de tiempo equi- 
valente a un viaje a Marte, 
controlando tanto la evolu- 
ción de mi organismo, como 








En esta primera misión, 
valorada en 9.300 millones 
de pesetas, llevaba 14 expe- 
rimentos de universidades, 
empresas y NASA en la pla- 
taforma Meteor-1 y una pla- 
taforma que debía regresar a 
Tierra 20 días después del 
lanzamiento. 
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PANORAMA DE LA STAN 


La actividad en el Cuartel General de la OTAN ha sido muy intensa 
desde los primeros días de septiembre, lo que no implica que durante 
agosto la actividad se hubiese paralizado pues como viene siendo 
costumbre en estos últimos veranos la situación en la antigua Yugos- 
lavía ha obligado a mantener numerosas reuniones y a tomar decisio- 
nes de gran importancia durante la época estival. El posible acuerdo 
de paz para Bosnia ha ocupado de forma intensa tanto a la parte civil 
como a la militar de la Alianza. La implantación del acuerdo de paz 
exigirá planes que cubran los aspectos militares de tan compleja ope- 
ración y para el desarrollo de esos planes se necesitan directrices 
que están siendo preparadas con todo detalle en el Estado Mayor In- 
ternacional y en el Secretariado Internacional. El Consejo del Atlánti- 
co Norte aprobó el pasado 11 de octubre el Concepto de la Opera- 
ción para la Implantación de la Paz en la antigua Yugoslavia. Este 
concepto había sido elaborado por el Mando Supremo Aliado en Eu- 
ropa y endosado por el Comité Militar con la introducción de algunas 
modificaciones fruto de largas horas de estudio y debate. La implan- 
tación del Plan de Paz exigirá una continua atención y seguimiento 
en el futuro. En esta ocasión nuestra atención se va a centrar en un 
asunto de enorme transcendencia para el futuro de la OTAN como es 
su futura posible ampliación. 


La ampliación de la Alianza 


La OTAN presentó, el dia 28 de septiembre, a los socios del Con- 
sejo de Cooperación del Atlántico Norte y de la Asociación para la 
Paz los resultados del estudio realizado sobre la ampliación de la 
Alianza. El acto se desarrolló en el Cuartel General de Bruselas y los 
países socios estuvieron representados por autoridades llegadas ex- 
presamente con este motivo o por embajadores acreditados en la ca- 
pital belga. En la Cumbre de enero de 1994 los jefes de Estado y/o 
de Gobierno reafirmaron la apertura de la Alianza y declararon que 
esperaban y darían la bienvenida a una ampliación de la OTAN que 
alcanzase al este de Europa, como parte de un proceso evolutivo 
que tuviese en cuenta la evolución de los aspectos políticos y de se- 
guridad en el conjunto del Viejo Continente. En la reunión de diciem- 
bre pasado del Consejo del Atlántico Norte, los ministros de Asuntos 
Exteriores de los países aliados decidieron que se iniciase un estudio 
dentro de la Alianza para determinar cómo podría ampliarse la 
OTAN, los principios que guiarían este proceso y las implicaciones 
que supondría el ser miembro. Con ese objeto encomendaron al 
Consejo del Atlántico Norte en sesión permanente que, con el aseso- 
ramiento de las autoridades militares aliadas, se realizase un estudio 
en profundidad sobre el tema. El día 20 de septiembre pasado el 
Consejo aprobó el estudio que posteriormente se presentó a los so- 
cios en la fecha indicada. La elaboración del estudio ha servido para 
clarificar el “por qué” y “cómo” de la ampliación y lo que la OTAN y 
los posibles nuevos miembros tendrían que hacer para preparar su 
unión. El “quién” y “cuándo” no han sido sometidos a consideración 
hasta ahora y será objeto de futuras discusiones y decisiones. 

La desaparición del Pacto de Varsovia y la finalización de la guerra 
fría ha producido la necesidad y dado la oportunidad de crear una 
nueva arquitectura de seguridad en el área euro-atlántica sin volver a 
crear líneas divisorias en Europa. La ampliación de la Alianza será un 
paso más para alcanzar el objetivo principal de la OTAN de mejorar 
la seguridad y extender la estabilidad a lo largo y ancho de todo de la 
mencionada área euro-atlántica dentro del contexto de una amplia ar- 
quitectura europea de seguridad basada en una verdadera coopera- 
ción. La ampliación de la Alianza no amenazará a nadie y extenderá 
a los nuevos miembros los beneficios de una defensa común y de la 
integración en instituciones europeas y euro-atlánticas. 

La OTAN es y seguirá siendo una alianza puramente defensiva cu- 
yo fin principal es conservar la paz en el área euro-atlántica y propor- 
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cionar seguridad a sus miembros. La ampliación de la OTAN se reali- 
zará mediante el acceso de nuevos estados miembros al Tratado de 
Washington de acuerdo con lo establecido en su artículo 10. 

Los nuevos miembros disfrutarán de todos los derechos y asumi- 
rán todas las obligaciones que conlleva pertenecer a la Alianza, se- 
gún lo prescrito en el Tratado, y tendrán que aceptar y actuar de 
acuerdo con los principios, normas y procedimientos adoptados por 
todos los aliados en el momento de su unión a la OTAN. La disposi- 
ción y capacidad para cumplir esos requisitos, no sólo en el papel 
sino también en la realidad, será un factor crítico a la hora de tomar 
la decisión de invitar a un país para ser miembro de la Alianza. 

La decisión sobre la ampliación estará reservada a la OTAN y se- 
rá tomada caso por caso. Algunas naciones serán miembros de la 
Alianza antes que otras y debe quedar claro que la admisión no se 
hará en base a la pertenencia a determinado grupo o categoría de 
naciones. Los aliados decidirán en última instancia, por consenso, 
qué países se invitará a unirse a la Alianza. Los países de la OTAN 
considerarán en el momento de tomar la decisión si, de acuerdo con 
su criterio, los nuevos miembros contribuirán a la seguridad y estabi- 
lidad en el área del Atlántico Norte. Ninguna nación ajena a la Alian- 
za podrá vetar o poner impedimento sobre el proceso y las decisio- 
nes que se tomen respecto a la ampliación. 

Teniendo en cuenta las tres formas existentes en la actualidad 
de contribuir a la defensa colectiva, los aliados querrán conocer de 
qué manera los posibles nuevos miembros intentan contribuir a esa 
defensa colectiva dentro de la OTAN. Con este fin se explorarán 
con detalle todos los aspectos relacionados con este asunto en 
conversaciones bilaterales previas a las negociaciones para el ac- 
ceso de cualquier nuevo miembro a la Alianza. Los nuevos miem- 
bros deberán aceptar la doctrina y los reglamentos OTAN encami- 
nados a asegurar la interoperabilidad de las fuerzas aliadas. Es im- 
portante para la estructura de fuerzas de la OTAN qué fuerzas 
aliadas puedan ser desplegadas, cuándo y si se considera apropia- 
do, en el territorio de los nuevos países miembros. La cobertura 
prevista en el artículo 5 del Tratado de Washington, incluido el com- 
ponente nuclear, será de aplicación a los nuevos miembros. No 
existe a priori el requisito de estacionar armas nucleares en el terri- 
torio de los posibles nuevos aliados. La actual postura nuclear de la 
OTAN cubrirá, en un futuro previsible, las necesidades de una 
Alianza ampliada. 

Una OTAN ampliada, una OSCE fortalecida, una APA y un CCAN 
activos junto con otros foros son partes complementarias de una 
amplia e integradora arquitectura de seguridad europea que apoye 
el concepto de una Europa nunca más dividida. La ampliación de la 
OTAN es un proceso paralelo y complementario con el de la amplia- 
ción de la Unión Europea. Ambos procesos de ampliación contribui- 
rán poderosamente a extender la seguridad, estabilidad y prosperi- 
dad que disfrutan sus miembros a otros países democráticos de Eu- 
ropa. Todos los miembros de pleno derecho de la UEO lo son 
también de la OTAN y ello supone el mantenimiento de un nexo de 
unión que produce un efecto acumulativo de las salvaguardias de 
seguridad. La ampliación de ambas organizaciones se apoyaría mu- 
tuamente y sería por tanto totalmente compatible. 

La ampliación de la OTAN no amenaza a nadie y no está dirigida 
contra Rusia ni ningún otro estado. Las relaciones entre la OTAN y 
Rusía deben estar basadas en la reciprocidad, mutuo respeto y con- 
fianza, evitando decisiones “sorpresa” de cualquier lado que pudie- 
sen afectar los intereses del otro. La Alianza está afrontando las pre- 
ocupaciones rusas con respecto a la ampliación de la OTAN con el 
desarrollo de una más estrecha relación con Rusia mediante el diá- 
logo y cooperación más allá de la APA. La Alianza Atlántica desea 
reforzar su relación con Rusia al mismo tiempo que se avanza hacia 
una posible ampliación. mi 
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Francia: el desarme vecino 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 





N época de contención del gasto 
el presupuesto de defensa suele 
colocarse en el punto de mira de 
muchos gobiernos, como estamos 
viendo en numerosos paises europeos 
y no europeos. En el caso de los 
miembros de la UE signatarios del 
Tratado de Maastricht, los estrictos 





criterios de convergencia y el hori- 
zonte cercano de una unión-.moneta- 
ria, aumentan la presión para conte- 
ner y reducir el déficit público. El ca- 


so de Francia. con su nuevo 
presidente, resulta enormemente re- 
velador. 





RECORTES EN EL 
PRESUPUESTO 


Para comenzar, en junio, pocas se- 
manas después de que Jacques Chirac 
tomase posesión de su cargo como 








RAFAEL L. BARDAJI 


presidente de la República, el nuevo 
equipo dirigente francés recortó en 
un 10% los fondos aprobados previa- 
mente para las adquisiciones milita- 
res durante el presente ejercicio de 
1995. Francia habría venido gastando 
en sus adquisiciones en torno al 23% 
del presupuesto de defensa en los úl- 


timos años, teniendo prevista una in- 
versión durante 1995 de más de 
9.600 millones de dólares. Desde Ju- 
nio, los ejércitos franceses contarían 
con mil millones de dólares menos 
para sus programas. 

Es más, para el próximo año se es- 
peran nuevos recortes: algo más de 
un 10% en el presupuesto global de 
defensa y otro tanto en sus adquisi- 
ciones. De esa forma, el presupuesto 
de defensa para 1996 disminuiría tan- 
to en términos nominales como reales 
por primera vez en varios años, si- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 1995 


 tuándose en torno al 3% del PNB. 
Los estados mayores están traba- 
' jando con varias opciones para una 
' nueva ley de programación que debe- 
ría aprobarse en el primer trimestre 
de 1996 y que sirva de marco de refe- 
rencia de aquí al año 2000. En el te- 
' rreno de las adquisiciones, se mane- 


jan las posibilidades de gastar 6500 
millones de dólares (95 mil millones 
de francos franceses) anualmente du- 
rante los próximos 3 años, 5650, o, 
en el peor de los casos, 5000 millo- 
nes. Aunque, según señalaba una alta 
fuente militar, “sólo una hipótesis es 
la realista: la que más recorta el gas- 
to. Esto es, una inversión en adquisi- 
ciones de 75.000 millones de francos 
(15 mil millones de dólares) en los 
próximos tres años, lo que supone 
una caída en términos reales de más 
del 30%.” 
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REFLEXIONES 











La 


REDUCCION EN LA POSTURA 
DE FUERZAS 


Semejante reducción, exige un ajus- 
te global de la defensa francesa, puesto 
que afectará necesariamente a todos 
sus escalones, desde la base industrial 
a su postura de fuerzas. De hecho, esa 
es la posición del recién creado Comité 
Estratégico, Órgano dirigido por Jean 
Picq, el autor de otro célebre informe 
sobre la reforma de la Administración 
del Estado, y cuya misión, establecida 
por el propio presidente de la Repúbli- 
ca, no es sino adecuar los objetivos y 
los medios de la defensa francesa a las 
nuevas realidades financieras. 

Aunque los trabajos de este Comité 
de momento son secretos, se ha podi- 
do saber que sus primeras discusio- 
nes se han centrado en determinar 
qué programas de armas eran vitales, 
cuáles importantes y qué otros podían 
retrasarse o cancelarse directamente. 
Ante las reticencias de cada ejército, 
Picq parece haber impuesto severos 
sacrificios a todos. Así, por ejemplo: 

En lo nuclear, se cancela la cons- 
trucción del cuarto submarino estra- 
tégico de la clase Triomphant, a la 
vez que se retarda la botadura del ter- 
cero, el Vigilant, hasta el 2002. Los 
submarinos, por su parte, no dispon- 
drán del nuevo misil MS, sino que 
montarán la cabeza nuclear TN75 
(ensayada ,dicho sea de paso, en la 
segunda prueba, el mes pasado, en 
Mururoa) en el actualmente en servi- 
cio Má45. Los misiles estratégicos ba- 
sados en tierra , 18 unidades del 
SSBS S-3D con la cabeza TN-61, se- 
rán desmantelados en su totalidad an- 
tes de acabar la década, cerrando así 
las instalaciones de la meseta de Al- 
bión sin que vayan a ser reemplaza- 
dos por ningún otro misil, ya fuera 
tierra-tierra, ya aire-tierra, puesto que 
junto a todas estas cancelaciones se 
viene a sumar la renuncia al progra- 
ma de desarrollo de un misil de cru- 
cero de largo alcance para la fuerza 
aérea, en aras de una mejora en el al- 
cance del actual ASMP Apache. 

La Armada, además, tendrá que con- 
tentarse con un sólo portaaviones nucle- 
ar, el Charles-de-Gaulle, y, presumible- 
mente reducirá la orden del caza Rafale 
en su versión naval a dos alas tácticas. 
El programa sobre la fragata Horizon 
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pasa por una fase de reevaluación entre 
los socios (Italia y el Reino Unido), lo 
que vuelve su futuro incierto. 

La fuerza aérea ya había decidido 
reducir por su parte la orden del caza 
Rafale a la mitad sobre los 400 apara- 
tos previstos de aquí al 2035, Pero 
ahora se encuentra ante la necesidad 
de imponer un retraso de 8-10 años en 
sus peticiones para poder, así, estirar 
sus pagos. El Ejército de Tierra man- 
tendrá el helicóptero Tigre, a cambio 
de replantearse el número de unidades 
del carro Leclerc, en teoría alrededor 
de las 140. De seguir en producción 
sería un modelo destinado significati- 
vamente a la exportación. 

En el único terreno donde Francia 
sigue decidida a continuar con sus es- 
fuerzos, es el espacial, convencida de 
que la inteligencia obtenida desde los 
satélites compensa la inversión. El 
pasado 7 de julio fue lanzado el He- 
lios 1A, un proyecto millonario paga- 
do en casi el 80% por Francia y que 
sirve como precursor de un satélite 
de segunda generación, el Helios 2, 
que ya incorporaría la capacidad de 
observación nocturna, aunque toda- 
vía no podría realizar sus misiones en 
mal tiempo. De ahí que Francia se 
plantee ya una tercera generación, 
con su satélite Osiris, dotado de viso- 
res infrarrojos y de radar lateral y de 
apertura sintética, todo tiempo. 

Ahora bien, aquí, en contra de la 
tendencia impulsada por el poder polí- 
tico, las cifras se disparan. De ahí que 
las dificultades financieras y el terrible 
costo de los nuevos proyectos pueden 
acabar tanto con el Helios 2, como 
con su sucesor, el Osiris, si Francia no 
encuentra pronto a un socio solvente y 
decidido como Alemania. 


REDUCCION INDUSTRIAL 


La disminución de las órdenes sig- 
nifica para la industria de la defensa, 
en primer lugar, una reducción de sus 
ventas y, al final, una caída de sus 
beneficios. De hecho, el GIAT, el 
agrupamiento de industrias que sir- 
ven al ejército de Tierra galo amena- 
za con la suspensión de pagos si se 
produce la reducción del carro Le- 
clerc que fabrica y no se recibe algún 
tipo de subvención compensatoria. 

Caída de la inversión significa 














siempre reducción de plantillas, cuan- 
do no cierre, otro escenario nada hala- 
gúeño al que podría enfrentarse la tra- 
dicional y famosa firma aeronáutica 
Dassault. De acuerdo con el actual 
ministro de la defensa, Francois Mi- 
llon, “cada mil millones de francos de 
recorte en adquisiciones equivalen a 
2500 empleos directos suprimidos”. 

Según las estimaciones de la Dele- 
gación General de Armamentos, la 
industria de defensa en Francia alcan- 
za la cifra de 5 mil empresas de todo 
tipo, que a su vez crean unos 200 mil 
empleos directos y más de 100 mil 
empleos indirectos. En 1993 habrían 
desaparecido 18 mil puestos de traba- 
jo directos como consecuencia de los 
retrasos de los programas; 16 mil en 
1994 y algo más en lo que va de año. 

Pero más allá de las dificultades so- 
ciales que tamaña reconversión con- 
lleva, la reducción y cancelación de 
los programas tiene también el impac- 
to negativo de que las empresas ven 
reducidos sus recursos. Y no sólo en 
lo que a producción se refiere, sino, 
pensando a largo plazo, del dinero que 
se puede destinar a la I+D, la base de 
la competitividad futura y, por tanto. 
fuente de potenciales beneficios. 

Así, por ejemplo, la eliminación de 
los misiles estratégicos basados en 
tierra, en combinación con la cance- 
lación del programa de misil de cru- 
cero de largo alcance, más la imposi- 
bilidad de avanzar en nuevos diseños 
de cabezas nucleares más allá de la 
TN7S5, colocan en una situación in- 
sostenible a muchos de los equipos 
de investigación de Aerospatiale, una 
compañía que ya ha hecho ver que 
tendrá que comenzar a despedir a 
parte de sus ingenieros. 

Particularmente agudas han sido las 
eríticas lanzadas desde la Comisión 
de la Energía Atómica donde, a tenor 
de algunas manifestaciones públicas, 
la limitación de la actual ronda de en- 
sayos nucleares de 7 a probablemente 
5 y la imposibilidad de seguir proban- 
do ingenios nucleares en el futuro 
nunca ha sentado bien. La posibilidad 
de contar con equipos de diseño, in- 
genieros y científicos, al día, capaces 
de traducir sus conocimientos en nue- 
vos sistemas de armas llegado el caso, 
les parece una necesidad vital y que 
se debe proteger a todo costo. 
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UN VIEJO DEBATE 


El panorama agudo al que se enca- 
mina la defensa francesa y su indus- 
tria ha relanzado una vieja idea: la 
cooperación internacional a nivel de 
la UE. Responsables del ministerio 
de Defensa no dudan en afirmar co- 
sas como que “el Rafale será el últi- 
mo avión francés”. 

De hecho, en la cumbre franco-ale- 
mana mantenida en Bonn el pasado 
20 de octubre, además de reafirmar la 
marcha de estos dos grandes hacia la 
unión monetaria en las fechas previs- 
tas en Maastricht, ambos pusieron las 
bases para una especie de agencia in- 
ternacional del armamento, cuyo ob- 
jetivo sería racionalizar la base indus- 
trial de la defensa a escala europea. 





dos, pero el objetivo es que la UEO 
la haga suya e incorporar, así, a paí- 
ses que forman el núcleo duro de di- 
cha organización. 

Desde luego, el problema es pelia- 
gudo. Limitadas a sus destinos nacio- 
nales y en plena crisis de las exporta- 
ciones, las empresas de defensa irán 
sucumbiendo a sus números rojos. 
Pero también es verdad que la expe- 
riencia de los pocos programas multi- 
nacionales que aún perviven no es 
motivo para el júbilo. Ahí está el 
EFA con sus constantes “aligera- 
mientos” y retrasos sin que ello con- 
siga reducir un ápice los miles de mi- 
llones de coste por aparato. 

Por otro lado, la industria america- 
na, en idéntica situación, se cierne 
como un fantasma sobre Europa. Si 


desa de comprar a los EEUU helicóp- 
teros en detrimento de la opción eu- 
ropea del Tigris. 

Pero lo peor de todo sería llegar a 
una situación donde la desesperación 
diera pie a una guerra comercial entre 
ambas riberas del Atlántico con la que 
nadie saldría beneficiado. Tal vez ha- 
ya que explorar nuevas fórmulas. Ha- 
ce pocas semanas la prestigiosa revis- 
ta británica The Economist brindaba 
una: no formar consorcios europeos 
que compitan con los americanos, si- 
no seguir la vía de las fusiones y joint 
ventures hasta lograr la constitución 
de grandes núcleos industriales, cada 
uno formado indistintamente por aso- 
ciaciones de empresas europeas y 
americanas, compitiendo, de esa for- 


ma, contra otras agrupaciones de eu- 


De momento sólo es una propuesta a | no, véase la reciente decisión holan- | ropeos y americanos Mm 


Efemérides aeronáuticas 


NOVIEMBRE. El día 6 de este mes del año 1909 moría en Antibes, en la Costa Azul francesa, en accidente de 
Aviación, el aviador y proyectista español, constructor de su propio biplano, Antonio Fernández Santillana. 
Luego de varios vuelos realizados con éxito, despegó aquel día para hacer una demostración de su aparato, y 
cuando se encontraba a unos 300 metros de altura, se rompió un cable del mando de profundidad, 


Ú 
y 


qe 


y 


precipitándose contra el suelo el biplano que quedó destrozado, pereciendo el piloto entre los restos de él. 
Era el primer español muerto en accidente aéreo, el primer aviador muerto pilotando un aparato por él 
construido, y la cuarta víctima de la incipiente actividad. 





Larus Barbatus 
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Seis meses de logis 
reconstrucción de Mo 


JAVIER GUISANDEZ GOMEZ 
Teniente Coronel de Aviación 





LA MISION 


L día 18 de marzo de 1994, se 
firmó en la ciudad de Washing- 
ton, bajo la tutela de los Estados 
Unidos y con la participación de Croa- 
cia, la República de Bosnia Hercego- 
vina y la República Croata de Herceg- 
Bosna, incluso hoy no reconocida por 
las Naciones Unidas, el Acuerdo de 
Washington. Entre otros términos, es- 
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te tratado internacional establecía que: 
“La capital federal será Sarajevo, 
mientras que Mostar será la capital de 
los tres cantones bosnio-croatas... Con 
carácter extraordinario, se acuerda que 
Mostar sea administrada por la Unión 
Europea por un periodo de dos años”. 
Para dar una mayor solidez a este 
acuerdo, los comandantes militares del 
ejército musulmán y el del croata bos- 
nio firmaron en Split (Croacia), el 12 

















de marzo, la constitución de un ejérci- 
to común a toda la federación. 

La EUAM (Administación de 
Mostar de la Unión Europea) co- 
mienza a funcionar el 23 de julio con 
la misión genérica de reconstruir la 
ciudad de Mostar y desmilitarizarla. 
Para desarrollar esta función la UE 
nombró como administrador de la 
ciudad de Mostar al antiguo alcalde 
de Bremen (Alemania) Hans Kosch- 
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Dos miembros de la EUAM en la inauguración de la pasarela (Stari Most) sobre el río Neretva. 








En la reconstrucción de Mostar 

se pretendía, en primer lugar, recuperar 
las estructuras urbanas que habían sido 
destruídas por las guerras y, por otra 
parte, la Unión Europea buscaba crear 
un ambiente psicosocial capaz de facilitar 
el retorno de la vida ciudadana 

a la normalidad. 


nick, miembro del parlamento ale- 
mán (Bundestag). 

Aunque la palabra reconstrucción 
tiene en princípio unas connotaciones 
físicas, en este caso se pretendía en 
primer lugar recuperar las estructuras 
urbanas que habían sido destruidas 
por las dos sucesivas guerras, la pri- 
mera en abril de 1992 que enfrentó a 
los serbo-bosnios contra la alianza de 
los croata-bosnios y los musulmanes 
y la segunda, en junio de 1993, entre 
la ARMIJA y el HVO; en segundo 
término, la Unión Europea buscaba 
crear un ambiente psicosocial capaz 
de facilitar el retorno de la vida ciu- 
dadana de Mostar a la normalidad. 
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Organización y personal de la EUAM (enero a julio de 1995) | j me | | . | | 


EL ENTORNO PREVIO 


Tal vez la primera pre- 
gunta que surge es ¿por qué 
Mostar?, la respuesta no só- 
lo lo da la historia, sino 
también los acontecimien- 
tos posteriores. 

En el censo de 1991 la 
ciudad de Mostar (cuadro 
n*1), siendo la quinta más 
grande de la república, 
contaba con 126.067 habi- 
tantes de las tres etnias, 
cuadro n*2, 

Los “mosterinos”, pala- 
bra acuñada recientemente 
por los extranjeros que tra- 
bajan en Mostar pero sin 
ningún tipo de arraigo popular, ya 
que ante la pregunta ¿de dónde eres”? 
la respuesta siempre era: musulmán, 
croata o serbio; se distribuían en sus 
dos terceras partes en el ambiente ur- 
bano y un tercio en el rural, dedica- 
dos los primeros a la industria y los 


Foto: Pepe Diaz. RED 


LAS 
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Entre el personal perteneciente a la EUAM están los seleccionados directa- 


mente por los gobiernos nacionales de los países pertenecientes a la Unión 
Europea y a la Organización para la Seguridad y Cooperación Europea. 


servicios, y los segundos a la agricul- 
tura y ganadería. 

Como consecuencia de la proximi- 
dad al delta del Neretva, la existencia 
de centrales hidroeléctricas y la dis- 
ponibilidad de materias primas, su 


economía estaba basada en la indus- 
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tria metalurgica, química e 
incluso aeronáutica, y en la 
agricultura relacionada con 
el vino, aceite, tabaco y cí- 
tricos.Cuando empieza la 
guerra, 4,825 familias de 
Mostar habían emigrado, 
en busca de trabajo, a dis- 
tintos países, de los que era 
Alemania el que con un 
81.5% había absorbido la 
mayor parte. 

Si a la variedad de etnias 
se une el que un 18% de los 
matrimonios eran mixtos, 
Mostar se erigía como una 
ciudad emblemática y repre- 
sentativa del conflicto. Por 
lo que la Comunidad Euro- 
pea decide buscar una solución a su 
problema, entendiendo que aquella po- 
dría ser extrapolada a todo el país. 

Esta característica de Mostar produ- 
ce, tan pronto comienza la guerra, un 
elevado número de separaciones ma- 
trimoniales. Las parejas que se han 
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mantenido unidas pertenecen, a los 
ojos del resto, a la etnia adoptada para 
sus hijos y reflejada en el nombre que 
se les asigna en el bautismo o ceremo- 
nia similar; ya que el apellido, debido 
a los numerosos cruces en la zona, es 
insuficiente para deducir con precisión 
el nombre de la etnia de origen. 

Un problema añadido es el deriva- 
do de una vida, previa a la guerra, to- 
talmente integrada entre las etnias. 
Esto en lugar de haber sido un bálsa- 
mo para la paz, ha radicalizado más 
las posiciones debido a que la gente 
puede identificar con nombres, apelli- 
dos, caras y direcciones a los sujetos 
de asesinatos, violaciones y expolios. 


EL ESCENARIO EN LA GUERRA 


El 22 de abril del 92, el “Advance 
Team” de la Administración Europea 
se establece en Mostar, para empezar 
a operar decididamente el 23 de julio 
con su doble misión de reconstruir y 
desmilitarizar la ciudad. 

Con respecto a este último cometi- 
do, el soporte legal lo encuentra en el 
Art.60 del Protocolo Adicional 1 de 
Ginebra, que al definir las zonas des- 
militarizadas establece la obligatorie- 
dad de evacuar a todos los combatien- 
tes y armas; prohibir actuar de manera 
hostil desde las instalaciones milita- 
res, ni emprender desde ellas activida- 
des en apoyo al esfuerzo militar. 

La EUAM se encuentra con una 
ciudad radicalmente dividida en dos 
municipalidades a ambos lados del 
rio Neretva, al este los musulmanes y 
al oeste los croatas, en la que el paso 
de una orilla a otra es a través de un 
control fronterizo. 

Además de lo mencionado con an- 
terioridad, la situación de Mostar an- 
te la Administración se caracterizaba 
y caracteriza por lo siguiente: 

El absentismo laboral es generali- 
zado, consecuencia de la avanzada 
edad de los trabajadores, ya que la 
edad militar está comprendida entre 
los 16 y los 60 años; de la falta de 
competitividad causada por la ausen- 
cia de empresas y la proliferación de 
medidas monopolistas; de los reduci- 
dos salarios, 150 marcos 
alemanes/mes en la zona croata y 115 
en la musulmana, y del pago del im- 
puesto de guerra, que llega al 80% 























Cuadro n*l 














| DIVISION POLITICA 
| Croacia Knín RSK VSK Milan MARTIC 
SERBIOS Bosnia Pale RSBH  BSA RadovanKARADZIC 
| Serbia Belgrado REY JNA-—  Slobodan MILOSEVIC 
Pombo Croacia Zagreb NDH HV Franjo TUDMAN 
Cantones Mostar RCHB HVO Kresimir ZUBAC 
A Bosnia Sarajevo BIH ABIH Alija IZETBEGOVIC 
| a Bihac V.Kladusa APWB Rebeldes Fikret ABDIC 
Cuadro n” 2 
EY AÑO Musuumanes  CROMAS Sermos 
Bosnia HERCEGOVINA 1.991 44% 17% 31% 
— MOSTAR 1.991 35% 34% 19% 
EMIGRANTES MOSTAR 1.991 31% 58% 8% 
-— MOSTAR ESTE 1.995 97% 0.15% 0.03% 
Mostar Oeste 1.995 0.05% 96% 0.5% 
Personal EUAM 1.995 35% 60% 5% 








En la parte izquierda se ve la fachada del hotel Ero, reparado después del atentado que 
sufrió Hans Koschnick. 


para el personal local musulmán que 
trabaja para la EUAM. 

Eludir este impuesto no sólo está 
condenado socialmente, sino que es 
respondido por las autoridades muni- 
cipales con la prohibición de trabajar, 
en el caso de las mujeres, y con la mo- 
vilización inmediata para los hombres. 

Una razón más a la hora de anali- 
zar el absentismo es que las necesi- 
dades más perentorias, comida. 
asistencia médica, agua y luz están 
cubiertas, gracias a la EUAM y a 
las ONG,s (Organizaciones no Gu- 
bernamentales). 

El “mercado negro” es una práctica 
habitual que permite el acceso a todo 
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tipo de bienes a precios elevados y 
lleva anejo el funcionamiento de ban- 
das organizadas que ofrecen “protec- 
ción” a los pequeños comerciantes, 
previo pago de un “impuesto ad hoc”. 
Una o dos veces a la semana aparece 
por la mañana un kiosko prefabrica- 
do, local utilizado para la venta, to- 
talmente destruido por el fuego, cuya 
acción es atribuida a la falta de pago 
y, como consecuencia, de protección. 

Contar con el apoyo de estos “mer- 
caderes” es esencial no sólo para 
conseguir determinados artículos, si- 
no también para asegurar que el paso 
por los numerosos “check points” sea 
fluido y sin sorpresas. 
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El minado de los campos y cunetas 
es tan denso y tan escasamente señali- 
zado, que tan sólo se puede considerar 


como zonas seguras el asfalto de las 








Foto: Jorge Mata. RED 





carreteras. El problema de las minas se 
agrava con la instalación de unos ca- 
bles “trampa” que, con la longitud del 
radio de acción de las mismas, tejen 
una verdadera tela de araña y aumen- 
tan la probabilidad de su activación. 

La ausencia de señalización en los 
campos de minas y su elevada sensibi- 
lidad constituyen un problema cons- 
tante a la hora de reconstruir edificios, 
puentes, tendidos eléctricos, etc. Por 
otra parte, la eficacia de las minas es 
facilmentede deducible por el elevado 
número de personas, sobre todo mu- 
sulmanas, de toda edad y condición, a 
las que les falta alguna extremidad. 








una constumbre ancestral por la que 
cuando un hogar se quedaba sin teja- 
do, sus moradores tenían que buscar 
otro, quedándoles vedada la opción a 
volver. En este caso el procedimiento 
utilizado ha sido muy sencillo; tan 
pronto se expulsaba a una familia de 
su casa, se colocaba una vela encen- 
dida próxima al tejado, se abría una 
bombona de gas doméstico, se cerra- 
ban puertas y ventanas y se aprove- 
chaba la propiedad de una mayor 
densidad del gas propano, con lo que 
la explosión se producía cuando la 
casa estaba totalmente llena de gas, 
extremo este último que provocaba 
un “arraque límpio” de todo el tejado. 

La compra venta de vehículos roba- 
dos es una práctica habitual, como 
consecuencia de no ser obligatorio ni 


Le EN 
18 E] heé 
y | 
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La Administración de Mostar de la Unión Europea (EUAM) tiene como misión genérica 
la reconstrucción de la ciudad y su desmilitarización. 


La EUAM está ubicada en el Hotel 
ERO, antiguo asilo de ancianos que 
fue destrozado durante las dos gue- 
rras, al igual que todo el barrio cir- 
cundante, y reconstruido por la 
EUAM con objeto de instalar en él la 
Administración, no sin antes reservar 
un ala del edificio para el alojo de 25 
ancianos, de las tres etnias. 

El Hotel ERO está situado en la 
margen derecha del Neretva, en plena 
línea de confrontación y ha sido ata- 
cado directamente en dos ocasiones, 
septiembre del 94 y julio del 95, Está 
rodeado de edificios en ruinas, la ma- 
yor parte de los cuales no tienen teja- 
do, esta particularidad se explica en 
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el uso de matrícula en los coches ni el 
pago del seguro y la facilidad para 
conseguir una documentación falsa. La 
EUAM no es ajena a este problema, ya 
que a pesar de extremar las medidas de 
seguridad que mantiene, es objeto de 
frecuentes robos de vehículos incluso 
“a punta de kalasnikof”; conviene des- 
tacar que el parque de vehículos de la 
UEAM supera las 50 unidades. 

Las relaciones con los bancos no 
son fáciles como consecuencia del 
control de las transferencias de divi- 
sas, por parte de las municipalidades. 
La EUAM que trabajaba sólo con el 
Commerzbank de Bruselas y el Hr- 
vatska Banka de Mostar oeste, se vió 

















obligada a abrir una cuenta más con el 
Privedna Banka de Mostar este. Hasta 
ese momento las transferencias eran 
ejecutadas a mano por el Paymaster, 
pasando a la otra orilla del Neretva pa- 
ra pagar directamente a las empresas. 

Salvo escasas excepciones, las em- 
presas de ambos lados exigen cobrar en 
metálico, con objeto de evadir controles 
y con ello los impuestos exigidos por 
una Delegación de Hacienda incipiente. 

Las penalidades psíquicas sufridas 
durante las dos guerras, unidas a las 
deficiencias alimentarias han provo- 
cado un índice muy elevado de la po- 
blación internada por problemas men- 
tales. Esto es patente a ambos lados 
del Neretva con un hospital específico 
en la parte croata y un ala dedicada 
exclusivamente a estos pacientes en el 
hospital de campaña musulmán. 

El trato discriminatorio por parte 
de la policía bosnio-croata, obliga a 
la utilización de visados por parte de 
los conductores bosnios de la 
EUAM. Por otro lado, el escaso sala- 
rio de la policía local, agravado por 
la tardanza, a menudo, en su recep- 
ción, facilita la proliferación de so- 
bornos y comportamientos corruptos. 


LA ORGANIZACION 
Y EL PERSONAL 


El procedimiento utilizado por la 
EUAM para desarrollar su misión, ha 
sido el funcional; es decir, a medida 
que surgen los cometidos se asignan a 
un Órgano ya existente o se crea uno 
nuevo. Esto facilita la simplicidad, re- 
duce gastos y elimina burocracia. 

El personal pertenece a cuatro gru- 
pos laborales: 

Seleccionado directamente por los 
gobiernos nacionales de los paises 
pertenecientes a la Unión Europea y a 
la Organización para la Seguridad y 
Cooperación Europea. Este personal 
ocupa puestos ejecutivos o de asesoría 
y es remunerado directamente por sus 
respectivos paises, a través del Minis- 
terio de Defensa o de Exteriores. 

Enviados por sociedades y empre- 
sas de los diferentes paises anterior- 
mente mencionados. Sus funciones se 
dirigen fundamentalmente al análisis 
de posibles mercados, ofertas de re- 
construcción, viabilidad y rentabili- 
dad de los proyectos; sus emolumen- 
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tos los reciben de sus empresas. 

Asesores seleccionados y contrata- 
dos directamente por los distintos de- 
partamentos de la EUAM, fundamen- 
talmente entre el personal local. Estos 
trabajadores tienen una formación a 
nivel de licenciatura o doctorado y, en 
su mayor parte, cubren las disciplinas 
de arquitectura, ingeniería y medicina. 
Sus sueldos oscilan entre los 2.000 y 
4.500 marcos alemanes al mes. 

Personal seleccionado y contratado 
directamente entre el personal local y 
agrupado en cuatro categorias profe- 
sionales de conductores, intérpretes, 
especialístas y expertos, con sueldos 
que abarcan la franja de los 900 a los 
2.000 marcos alemanes al mes. 

El total se acerca a los 160, que per- 
tenecen a una quincena de paises y de 
los que el grupo más numeroso es el úl- 
timo, con un centenar de personas, y el 
más reducido el primero, de ejecutivos 
y asesores que se acerca a la veintena. 

Aunque el personal local contrata- 
do pertenece a las tres etnias, los ser- 
bios no llegan al 5%, mientras que 
los croatas alcanzan el 60%. 

En octubre de 1991, por el acuerdo 
de Sarajevo, se autoriza el despliegue 
en Bosnia Hercegovina de la ECMM 
(European Community Monitoring 
Mission/Misión de Control de la Co- 
munidad Europea), en ella trabajan 
400 personas, la mayor parte militares 
pertenecientes a los paises de la Unión 
Europea y de otros de la OSCE, como 
Suecia, Canadá, Rep. Checa, Eslovaca 
y Polonia. Esta misión proporciona 
apoyo a la EUAM, con el envío de 
monitores, a las Jefaturas más sensi- 
bles, es decir: Logística, Personal, Co- 
municaciones y Transporte 


LOS RESULTADOS 


La libertad de movimientos es tan 
reducida que después de seis meses, 
la Administración consiguió el paso 
diario de 110 personas, que fueron 
elevadas a 250 al cabo del año. 

Las dos municipalidades están dividi- 
das de tal manera que la EVUAM fomen- 
tó el que una representación de ambas 
viajara a la capital de Bélgica, con objeto 
de analizar la convivencia de las comu- 
nidades valona y flamenca en Bruselas. 

Con respecto a necesidades primarias 
como agua y electricidad, estas no esta- 

















- Foto: Pepe Diaz. RED 
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Mostar se erigía como una ciudad emblemática y representativa del conflicto, por lo que 
la Comunidad Europea decide buscar una solución a su problema, entendiendo que aque- 


lla podría ser extrapolada a todo el pais. 


ban cubiertas en la parte musulmana 
hasta febrero de 1.995, cuando la 
EUAM solventó el problema con la re- 
paración del tendido eléctrico y de las 
numerosas fugas de agua, que llegaban a 
un 35%, Hasta esta fecha y con el apoyo 
de SPABAT (Batallón Español) se dis- 
tribuía el agua con camiones cisterna. 

La EUAM ha dirigido la construc- 
ción de dos puentes, uno de los cuales 
ocupa de manera provisional el lugar 
del Stari Most, destruido por los croatas 
el 9 de noviembre de 1993 y a cuya re- 
construcción se ha comprometido la 
UNESCO. El Batallón Español (SPA- 
BAT) apoyó con su trabajo y maquina- 
ria la construcción de esta pasarela. 

El problema de los puentes, cuatro 
en la actualidad, es que tan sólo unen 
a las dos comunidades, croata y mu- 
sulmana, con el puente de “Tito” y a 
través de controles fronterizos. Los 
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otros puentes unen, dos de ellos, a 
croatas con croatas y uno a musulma- 
nes con musulmanes. 

A primeros de octubre del 95, se han 
reunido en Villa Madama (Roma) los 
cinco paises del Grupo de Contacto 
más Italia, Canadá y Japón, con repre- 
sentantes de Croacia, Bosnia y Serbia 
con objeto de instaurar un “Plan Mars- 
hall” en toda Bosnia con el fin de re- 
construirla. Es fácil deducir que esta 
operación no es sino una extrapolación 
de la experiencia extraida de Mostar. 

El pasado 12 de octubre, se ha fir- 
mado el 36* “alto el fuego”, después 
de 42 meses de conflicto. Las perspec- 
tivas sin ser muy optimistas, sí parecen 
alcanzar mejores niveles que en ante- 
riores acuerdos, la razón hay que en- 
contrarla en una participación a “tres 
bandas”, de serbios, musulmanes y 
croatas, y al arbitraje de los EEUU mm 
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L propósito de este artículo es 

sencillamente narrar una expe- 

riencia, afortunadamente poco 
frecuente y en este caso, con desenla- 
ce feliz. Si además de entretener al 
lector, estas líneas resultan de utili- 
dad a alguien, el obje- 
tivo perseguido estaría 
más que cumplido. 

He esperado unos 
meses antes de decidir- 
me a escribir para que 
el tiempo realice su 
trabajo y suprima deta- 
lles, datos, reflexiones 
o juicios que además 
de ser innecesarios, re- 
ducirían a la nada la 
escasa objetividad que 
una vivencia personal 
pudiera tener. 

Una curiosidad que 
me gustaría satisfacer 
es cómo considerar- 
me: detenido, rehén, 
retenido, prisionero de 
guerra, “escudo huma- 
no”; todas estas acep- 
ciones y alguna más 
fueron manejadas, pu- 
blicadas, acuñadas du- 
rante los días que duró 
mi cautiverio. Es un 
reto para nuestros jurí- 
dicos ¿Cuál era mi 
“status” durante esas 
fechas?, para mí es 
simple curiosidad. En 
realidad fui allí como 
un normal observador 
militar de Naciones 
Unidas (UNMO), un 
casco azul más que 
aportaba España y el 
Ejército del Aire. 


ANTECEDENTES 


Mi misión consistía 
en supervisar e informar 
sobre la actividad aérea 
que se realizaba en dos 
bases: una de reactores 
BL-2 (con MIG-21, Orao, Galeb) y otra 
de helicópteros (BL-1, Mi-8, Gazelle) 
en las inmediaciones de BanjaLuka. 

Banja Luka es la ciudad más im- 
portante en poder de los serbo-bos- 
nios. sede de sus cuarteles generales 


o 
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| y retaguardia logística del general 


serbio Ratko Mladic. 

La composición del equipo multi- 
nacional al que pertenecía variaba 
entre tres y seis UNMO's y sólo es- 
tábamos autorizados a desplazarnos 


Dd ACA 
Y e 
E e 


días en poder de 
ISSSTE 


MANUEL CORTÉS MÉNDEZ 
Comandante de Aviación 





entre nuestro alojamiento y las ba- 
ses, y siempre acompañados con 
uno de los dos oficiales de enlace de 
la Fuerza Aérea serbo-bosnia 
(LO/BSA) que teníamos asignados 
como enlaces e intérpretes. 








Personalmente, y durante los tres 
meses de estancia allí, puedo decir 
que no conozco la ciudad de Banja 
Luka, la restricción de movimientos 
era casi permanente y se necesitaba 
autorización para casi todo. 

Este equipo, junto 
con otro destacado en 
Pale, eran los únicos 
desplegados por UN- 
PROFOR en territorio 
de los serbios de Bos- 
nia. Las comunicacio- 
nes con nuestro cuartel 
general en Zagreb 
(Croacia) se realizaba 
por radio VHF, único 
medio disponible. 

El 21 de mayo, un 
comandante ruso, un 
capitán holandés y yo 
relevamos a dos co- 
mandantes (Ucrania y 
Kenia) y a un capitán 
(Jordania) en la fronte- 
ra con Croacia. El des- 
tino de Banja Luka no 
era apetecido entre los 
observadores militares 
debido al aislamiento 
que suponía del resto 
de las fuerzas de UN- 
PROFOR y al posible 
peligro de represalias 
ante las acciones de la 
Comunidad Internacio- 
nal contra los serbios, 


LA DETENCIÓN 


Mediante argucias 
nos convocaron a una 
reunión en dependen- 
elas del aeropuerto ci- 
vil; al otro lado de la 
pista de uso común es- 
taban las instalaciones 
militares de la base de 
cazas (BL-2), territorio 
vedado para nosotros. 

Tras larga espera apa- 
reció una comitiva de 
coches oficiales de la 
que descendieron dos coroneles, varios 
oficiales/suboficiales y policías milita- 
res con su armamento. Álea jacta est. 

En la oficina donde realizábamos 
nuestros servicios, uno de los corone- 
les nos comunicó que desde ese mo- 
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Foto: Efe 


El comandante José Manuel Cortés 
Méndez (centro) y el capitán José Anto- 
nio Romero Huelin (derecha) se dirigen 
a un autobús, en el que partirían hacia 


el aeropuerto de Belgrado, tras ser 
puestos en libertad por los serbo-bos- 
nios que les tomaron como rehenes. 





mento éramos “prisioneros de gue- 
rra” (sic) de la República Srpska 
(Serbo-Bosnia). La causa de la deten- 
ción era: los ataques aéreos sobre ob- 


jetivos militares en Pale. La actitud 


era brusca y nos amenazaba con con- 
secuencias desagradables si los ata- 
ques continuaban. Repliqué exigien- 
do la observación de nuestro “status” 
como observadores de Naciones Uni- 
das desarmados; no aceptó nuestras 
exigencias, argumentando que quien 
ataca al pueblo serbio es “enemigo de 
los serbios”. Manifestamos que no 
nos considerábamos enemigos de na- 
die. Pero nada. 

A continuación ordenó salir a mis 
dos compañeros, a los que no volví a 
ver hasta su liberación. 

Fueron momentos de gran tensión. 
Afortunadamente la cabeza respondía 
con agilidad y los nervios con sereni- 
dad ante las amenazas que profería: 
la necesidad de intérprete jugaba a 
nuestro favor dándonos tiempo a re- 
flexionar antes de responder y a no 
hacerlo temperamentalmente. 
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ULTIMA COMUNICACION ENTRE El COMANDANTE 


CORTES MENDEZ Y SUS JEFES EN ZAGREB 


MA comunicación se » efectuó 
' 


por 1 radi o VHF entre la estación de Banja Luka /comand 





dante 


Cortés (indicativo: BRAVO LIMA. SIERRA) y el oficial e dai en el Airfield Monitoring 


Branch en Zagreb (indicativo: PAPA OSCAR). 


MENSAJE: 
- PARRAFO 1: Desde este momento el equir 


de Banja lake 1 Lolo fal se encia | 


¿4 bajo la “protección” de la uerza Aérea de la República Srpska (BSA). 


| ñ PARRAFO 2: Mis. nd parten en e 


"108, et 


IE | 
— PARRAFO 3: Ml habrá més 





% 


de habe En para evitar cualquier acción uE la misma. 


| es con este equipo, sin la autorización previa 
de las autoridades militares locales. Pasen este : mensaje 


s momentos hacia un lugar desconocido en 
idades de la zona. Yo mismo seré colocado en la pista de 


. 2) | 


al Cuartel General | 


pr de UNPROFOR y a los representantes nacionales de usia, Holanda y España. 


FIN DEL MENSAJE 


| 


Tras recibir el enterado por parte del oficial de servicio (PAKISTÁN) se cerró la 


| transmisión. 


Cuando mis compañeros salieron 
me ordenó transmitir un mensaje al 
Cuartel General de los UNMOS con 
tres puntos explícitos, a lo cual accedí 
por creerlo beneficioso para nosotros 
(cuadro 1). Finalizada la transmisión 
se llevaron los equipos de comunica- 
ciones y generadores autónomos. 


LA ESTANCIA 


Fui conducido, siempre bajo la 
atenta vigilancia de la escolta arma- 
da, a mi nueva residencia: un viejo 
remolque que había servicio como 
puesto de mando móvil (3 x 4 x 1,60) 
con ventanucos enrejados, colocado 
en medio de la pista. El calor era 
agobiante (+45%C), no había ventila- 
ción, ni agua, ni electricidad; en su 
interior habían colocado un camastro 
sobre las mesas de trabajo. Una vez 
en el interior cerraron la puerta con 
cadenas y candados. 

Primeras reflexiones: no perder la 
serenidad, mantener la cabeza fría y 
no demostrar nerviosismo o inquie- 
tud a los centinelas. Ellos podían per- 
der la calma antes que yo. La situa- 
ción era tan tensa y desconocida para 
ellos como para mí. 

Estaba empapado en sudor, me 
quité la camisola y las botas y me 
tumbé en el jergón. Me vinieron a la 
cabeza unos consejos que me dio mi 
amigo y compañero en la misión, co- 
mandante Pérez Nicolás (experto en 
temas de supervivencia), antes de se- 
pararnos en Zagreb: 


E 


Cuadro 2 


ALGUNAS RECOMENDACIONES 





A mí me fueron útiles los siguientes 
comportamientos, además de los ya 
menci en el texto del artículo: 

—Exigir en todo momento el 
tratamiento que merece un oficial y 

manifestar cuantas veces sea posible la 
desaprobación de su comportamiento 
ia tu 

Del 
presencia d 


_ periódicamente la 
Igún oficial representativo 
rle las quejas que tuvieras, 







l pe o 
con los ceninelos yde elos hacia f, sr 


seguir, pu 
—Tratar de ¡ón con 

centinelas para conocer su estado de 

ánimo, su situación personal, sus a 

acerca del conflicto, qué piensan d 

jefes, qué piensan sobre tí... dle de 

email enteros, pero sin confianza. 





—Mantenerse siempre alerta sobre 
cualquier cambio en la rutina. 

—llevar cuantas cosas te permitan a tu 
lugar de detención: comida, 
entretenimientos, navaja, mechero (a mí 
me los quitaron), ropa de abrigo/lluvia, 

icinas, etc. 

—Y sobre todo no dejar que la cabeza 
te juegue malas pasadas. Para ello: 
confianza en uno mismo, ele moral, 
autodisciplina, mucho orden, sentido 
común y aderezado todo con mucha 
suerte te permitirá salir de estos trances 


con más energía que como entraste. 
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—Haz ejercicios físicos diariamente, 
aunque sea en interiores. El ejercicio 
cansa y al final de día te permite des- 
cansar y que la cabeza deje de trabajar. 

—Duerme lo necesario, siempre que 
puedas. Dale una patada a tu ritmo bio- 
lógico. Nunca sabrás cuándo podrás 
comer o descansar la próxima vez. 

—-Y sobre todo, cuida al máximo tu 
higiene. Una colitis, infecciones cutá- 
neas, hongos, un poco de fiebre puede 
ser el inicio del desastre. Una cabeza 
serena necesita un cuerpo en forma. 

Pues qué mejor ocasión que ésta 
para practicar tan útiles y experimen- 
tados consejos. Manos a la obra. 

Dentro del remolque pasé las prime- 
ras veinticuatro horas. Al día siguien- 
te, se apiadaron y me permitieron salir 
a pasear alrededor de mi “alojamien- 
to”, siempre vigilado y sin alejarme 
más de cincuenta metros de él. 

A partir de ese día se instaló la mo- 
notonía en mi quehacer diario. De 
siete de la mañana a nueve y media 
de la tarde en la pista y durante la no- 
che en una dependencia del aeropuer- 
to donde tenía una cama, lavabo y re- 
trete. Dentro de la habitación había 
siempre un guardián y otro en el ex- 
terior. Al menos ya podía hacer ejer- 
cicio (en la pista) y asearme y des- 
cansar (en el aeropuerto). 

Mis actividades consistían en: pa- 
sear una media de 6 km. en círculos 
de 200 mts. al amanecer y al atarde- 
cer, para evitar el sol que me había 
producido quemaduras en cara, cue- 
llo y brazos el primer día; dormir si 
la noche había sido movida: leer; ad- 
mirar el paisaje; observar la actividad 
de la base; coger insectos que abun- 
daban y sobre todo pensar, pensar, 
pensar y reflexionar. 

Me traían dos comidas al día (12 h 
y 20 h). No era suficiente. A los tres 
días conseguí comida extra “chalane- 
ando” con dos centinelas que desde 
entonces fueron mis estraperlistas. El 
precio fue desorbitado, no obstante 
fueron los 250 dólares mejor inverti- 
dos que recuerdo. El dinero no vale 
igual en esas condiciones. 

Mis principales problemas eran la 
soledad y la incertidumbre. Los cap- 
tores no sabían inglés. Doce días ha- 
blando una media de una hora al día 
hace que por la cabeza pase de todo: 
recordaba momentos de mi vida; ima- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 1995 


























.q0 t Los 
o: liberan al comandante Cortf 
q pa A pr * dd ) 1 A _ E b ” Meza 
a » bules', entregados en la frontera a las autoridades de Serb 
A Ñ Saa A? . 
pa A yes , ¿A EDO 
A A MN a from mandarte Manoel Cortés se halla entre. grado. El contingente de tropas? a. 
A A mn. ja una ellos, pero no tenernos noticias respecto al — tes Unidas Uberadas ayer por E 
AS - 1] espa. capitán Jowé Antonio Romero Huelin (ef bownios extá integrado por milf a 
e IN so a ' : Desde otro rehén español], dijo a este diario un — nlos, franceses, beltánicos y el e 
” Y a A es e y ñ leo poravos de la Embajada española en Bel- te Cortés. a : 
de y 0 e a No o 
É nn da e A To w , > A m 5" " _ £ 
Ni A PA ES AOS pa 
A e E is A o 
A a Laa e elas r od o 
E e a A le de a y A 
TA AAN s e Ta y RAR a a a 
A A Cos, Pr md TE A 
a Ty nt » ] a nn 
E Pa Y a 





. > »r 
we > h .. 
y y 
P, pa ey 
AT A A ur . 
y + - “> 
A s e o sr : 
A A A A po 
A yF we v a í 
es a A A a E La embajada española en 
he a n E > E es Belgrado confirmó anoche 
pa A A rs in E pa gas oe la liberación del 
ab > comandante español 
y 





ginaba cómo estaría mi fa- 
milia, amigos; hacía planes 
para el futuro (sin saber si 
habría futuro) y me hacía 
mil preguntas: ¿sabrían mi 
situación?, ¿cuánto durará 
la detención?, ¿estaban ne- 
gociando?”. Respecto a la 
incertidumbre, otro tanto. 
¿Qué pretendían los ser- 
bios”, ¿me trasladarían a 
otro lugar para perder mi 
rastro?, ¿continuarían los 
ataques aéreos?, ¿dónde 
estaban mis dos compañe- 
ros?, Muchas preguntas y 
ninguna respuesta. 

Con la perspectiva del 
tiempo transcurrido creo 
que las bases para vencer a 
estos dos enemigos (soledad 

- eincertidumbre) fueron: 
- —No hacer más de una 
actividad a la vez y disfrutar 


SEVILLA, MIÉRCOLES 7 DE JUNIO DE 1995 








El comandante Cortés, liberado en la madrugada del día 7 de junio 
por los militares serbios junto a otros 107 rehenes de la ONU, le- 
vanta el pulgar tras la ventanilla del autocar en el que cruzaron la 
frontera con Bosnia, cerca de Belgrado. 





Mi 








./ 


20h; 






popular, traslados impre- 
vistos,... etc). 

Como actividades ex- 
traordinarias, puedo men- 
cionar: una ducha que me 
autorizaron en condicio- 
nes rocambolescas y la vi- 
sita de dos medios de co- 
municación (TV local de 
Baja Luka y Agencia ser- 
bia IRNA), no difundie- 
ron más que las fotografí- 
as ya que las declaracio- 
nes no les eran útiles a sus 
propósitos propagandísti- 
cos en contra de UNPRO- 
FOR, ONU, OTAN... etc. 

Mal que bien fueron 
pasando los días en un es- 
cenario del que puedo re- 
cordar de memoria los 
360” de azimut y donde 
tachar un día en el calen- 
dario era una victoria que 





elevaba la moral. 


de ella al máximo, sin importar el tiem- 
po. Comer lentamente, disfrutar de los 
paseos, del sol de la mañana, etc. 

—Programación estricta: racionar 
el tabaco, la lectura, los pasatiem- 
pos, el agua, etc. No sabía cuánto 
tiempo duraría mi situación. Yo me 
fijé un mínimo de un mes. En una 
palabra, autodisciplina. 


—Pensar en cosas positivas. Ser 
optimista en una situación así es difi- 
cilísimo. 

—Estar preparado para lo peor. Sin 
llegar a ser obsesivo, es conveniente 
reflexionar sobre las circunstancias 
negativas que pudieran acaecer (acci- 
dente provocado, simulación de sui- 
cidio, intento de fuga, linchamiento 


LA LIBERACIÓN 


Se inició la mañana del 6 de junio, 
sin aviso previo ni dato que indicara 
que iba a ser liberado. 

— Meescoltaron a Banja Luka ciudad, 
allí esperaba un autobús con sesenta 
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ucranianos que habían sido captura- 
dos en Zepa y trasladados a diversos 
establecimientos civiles y militares 
del área de Banja Luka; y un fuerte 
dispositivo de seguridad/escolta. 

A la 09:00 horas iniciamos el viaje a 
nadie sabía dónde. Pensamos que se 
trataba de un cambio de localización 
(rotación) para perder nuestros rastros. 

En Doboj recogimos a catorce in- 
tantes de marina franceses que habí- 
an sido desarmados y capturados cer- 


ca de Sarajevo; enfilamos el Corredor 


de la Posavina donde comprobamos 
la fuerte actividad artillera (varias 
granadas a pocos metros del autobús) 
y llegamos a Bijeljina. En la Posavi- 
na se había pactado un alto el fuego 
de una hora para que pasáramos, pero 
llegamos diez minutos tarde. Esto me 
lo contaron tras la liberación. 

En Bijeljina abandonamos el auto- 
car, que se marchó. A las dos horas 
llegó otro autobús y varios vehículos 
pero con matrículas de Yugoslavia, 
los militares que descendieron de ellos 
llevaban uniformes e insignias de Ser- 
bia, no serbo-bosnios. La esperanza de 
liberación renació en el grupo. 

Tras dos horas en dirección sur 
(bordeando el Drina) llegamos a 


au 
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Zvornik, nuevo parón, éste más lar- 
go, hasta las doce de la noche. No sa- 
bíamos el motivo, poco antes nos in- 
trodujeron en el autobús; apagaron 
las luces, radio, prohibieron fumar y 
nos aconsejaron que durmiésemos. 
Pero ¿quién duerme en esas condicio- 
nes?. Alrededor de la una llegó otro 
autobús, al parecer con más rehenes, 
Organizaron una comitiva con los 
dos autobuses, escolta policial y militar, 
ambulancias, etc. y a la media hora lle- 
gamos al puente sobre el Drina que se- 
para Bosnia de Yugoslavia. Nos detuvi- 
mos, y repentinamente se hizo de día, 
cientos de focos de vídeos y cámaras de 
medios de comunicación de todas las 
partes del mundo nos disparaban (ben- 
ditos disparos). La alegría de toda la ex- 
pedición fue indescriptible. Ahora sí te- 
níamos la certeza de nuestra liberación. 
Sin descender de los vehículos, el 
convoy perseguido por decenas de co- 
ches con periodistas. representantes 
diplomáticos y fuerzas de seguridad 
tomó a toda velocidad, en una noche 
tormentosa, la dirección de Novi-Sad. 
En un complejo turístico nos aco- 
modaron. Pudimos hablar con nues- 
tros representantes diplomáticos, con 
la prensa, llamar a España, asearnos 





y descansar tras veinte horas de viaje 
para sólo unos 250 km. 

Comenzaron las negociaciones y 
protocolos para la liberación entre re- 
presentantes de la Seguridad del Estado 
(Yugoslavia) y UNPROFOR, a los que 
asistí como único UNMOY español. A 
estas reuniones sólo podían asistir ofi- 
ciales (todos los liberados formaban 
parte de contingentes y unidades orga- 
nizados de sus respectivos países: 
Ucrania, Gran Bretaña y Francia). 

El momento más feliz del episodio 
objeto de este relato ocurrió al filo de 
las dos de la tarde, cuando tres heli- 
cópteros aterrizaron en el complejo y 
de ellos descendieron tres UNMOS 
más, entre los que se encontraba el 
capitán Romero, el otro rehén espa- 
ñol. Nos dimos un prolongado abrazo 
entre las ovaciones y aplausos del 
resto de liberados y negociadores. Un 
final feliz para una triste historia. 

El resto de esta aventura es conocido 
por todos. De Belgrado a Zagreb, de 
allí a Split y al día siguiente a Torrejón. 
Tras varios días de descanso volví a 
Zagreb —uno de los artículos del do- 
cumento de liberación vetaba nuestra 
permanencia en territorio controlado 
por fuerzas serbias en Bosnia, al haber- 
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nos declarado previamente “enemigos 
de guerra"— donde finalicé mi estan- 
cia a mediados de agosto, pocos días 
después otro grupo de españoles, éstos 
de la ECMM, se veía involucrado en 
una experiencia de este tipo. Afortuna- 
damente todos podemos contarlo. 


AGRADECIMIENTOS 


Para hacer efectiva la frase: “De 
bien nacidos, es ser agradecidos”, no 
quiero terminar esta narración sin dar 
las gracias a: 

—General Formentin y su Estado 
Mayor, jefe del Contingente español 
en la Antigua Yugoslavia (JECEAY), 
por la eficaz organización demostrada 
durante el proceso de liberación y 
conseguir las autorizaciones necesa- 
rias para que estuviésemos en España 
al día siguiente, ¡Gracias, mi general! 

—Al Escalón Avanzado Logístico 
del Batallón Español (EALOG/SPA- 
BAT) en Split, que nos acogió y nos 
prestó todo el apoyo necesario tras 
estos trece días. Me sentí en casa, 
aunque les pido disculpas por tener- 
les despiertos casi toda la noche. Tal 
era la necesidad de comunicarme con 
alguien, cuanto más si ese “alguien” 








El comandante Cortés conversa con otro oficial de la ONU en presencia del capitán de 
Infantería José Antonio Romero, a su llegada, el dia 7 de junio, al aeropuerto de Zagreb 


tras ser liberados. Las siguientes fotografías muestran el momento de pisar suelo espa- 
ñol en la base aérea de Torrejón. 


eran militares y encima españoles. 
¡Cuánto hablé esa noche! 

—A las autoridades nacionales ci- 
viles y militares que siguieron pun- 
tualmente toda la aventura y no esca- 
timaron esfuerzos para que todo se 
resolviese sin problemas. 

—Y como no, a mis compañeros 
de promoción de Academia y Estado 
Mayor que animaron constantemente 
a mi mujer e hijos. Con todos ellos 
mi mujer y yo nos sentimos en deu- 
da. ¡Que orgullo poder contar con 
tantas familias que comparten con la 
tuya esos momentos difíciles! 


CONCLUSIÓN 


En cuadro aparte, señalo algunas 
recomendaciones que a mí me sirvie- 
ron de mucho, pero cada situación es 
diferente y no conviene dogmatizar, 
pues lo beneficioso en unas circuns- 
tancias puede ser perjudicial en otras. 

Cuando me presenté para esta mi- 
sión, aceptaba los riesgos que pudie- 
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se conllevar; pero no pensaba que me 
podría tocar a mi. Cuántos militares 
españoles han pasado por allí cum- 
pliendo con su deber calladamente 
sin que nadie se enterase. A ellos mi 
más rendido reconocimiento. 
Desconozco si esta experiencia ten- 
drá alguna repercusión en mi vida pro- 
fesional. De lo que sí estoy seguro es 
que la ha tenido en la esfera personal y 
familiar, unas positivas y otras negati- 
vas. He descubierto nuevos valores, he 
cambiado prioridades... como compren- 
derá el lector, no es esta tribuna la más 
adecuada para expresar sentimientos, 
reflexiones, relatar hechos o circunstan- 
cias que pertenecen al ámbito íntimo de 
la familia o los amigos. Con sumo gus- 
to los comento en el ámbito privado. 
Con todo, estoy satisfecho con mi 
conciencia y creo que he cumplido 
con mis obligaciones como persona, 
como militar y como español. Quizás 
los que se arrepientan sean mis nietos 
cuando tengan que soportar la narra- 
ción de esta “batallita”. YO, NO mu 
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Los líderes del futuro 


En un mundo que —como calificaba el presidente Bush en 1991— “continúa siendo un lugar peligroso”, el 
empleo del poder aéreo se está confirmando como decisivo para la resolución de los conflictos en que, a la 
postre, podrían llegar a derivar los actuales antagonismos étnicos, las rivalidades de carácter nacionalista y 
las tensiones religiosas. Todos ellos exacerbados por las tentaciones que la disponibilidad de armamento 
sensible ejerce sobre determinadas ambiciones personales en el ejercicio de poderes todavía autoritarios. 

El final de la Guerra del Golfo y el previsible del actual conflicto en la antigua República de Yugoslavia 
son evidencia clara de la capacidad de resolución que una Fuerza Aérea, realmente operativa y eficaz, 
puede proporcionar para la solución de situaciones de crisis como las apuntadas. 

Y, para disponer de una Fuerza Aérea así, no cabe otra opción que la de la continuidad en el esfuerzo por 
la mejora de la organización y por la optimización del empleo del poder aéreo; al tiempo que se extreman 
las atenciones por asegurar que se cuenta con la doctrina, los sistemas de armas, el personal, el 
entrenamiento y el liderazgo adecuados. 

Liderazgo a todos los niveles del mando de la Fuerza, que ha de estimularse y ejercitarse desde la base 
misma de su estructura: la constituida por los pilotos de los Escuadrones de las Unidades de Fuerzas 
Aéreas de Combate y de Apoyo al Combate. 

Sobre ellos han de recaer el planeamiento de detalle y la ejecución de cada una de las misiones 
específicas incluidas en las órdenes diarias de operaciones. 

Misiones que, hoy más que nunca, se tornan de especial complejidad por la participación en ellas de un 
número elevado de aviones, de diferentes tipos, “roles” y capacidades operativas; frecuentemente, 
pertenecientes a distintas unidades aéreas aliadas; con el obligado uso “fluido” del idioma inglés, desde el 
comienzo mismo de la preparación hasta el final del análisis de resultados, que tendrá lugar en la 
conferencia post-misión. 

Misiones en las que la serenidad ante la concienciación de una segura notable entidad de las amenazas 
aérea y antiaérea, ha de ir pareja a la flexibilidad para reaccionar positivamente ante situaciones o. 
reacciones enemigas distintas a las previamente supuestas. 

Misiones —en fin— en las que, en una gran proporción, serán condicionantes del éxito la precisión en los 
lanzamientos de las armas y el aseguramiento de que no habrán de causarse daños colaterales. 

Y, siempre, en los líderes, la determinación y el coraje por la supervivencia de sus formaciones, aún en los 
más complejos y hostiles escenarios. 

Los líderes, algunos líderes, nacen. Pero hoy no cabe confiar en las excelencias de unos pocos, para un 
trabajo tan exigente como el de las modernas operaciones aéreas. Es necesario “hacerlos” y hacerlos en 
buen número y con garantías de excelencia. 

El Programa de la OTAN para el alcance del liderazgo en el ámbito de las operaciones aéreas tácticas 
(TLP: Tactical Leadership Programme), se ha venido revelando desde hace años —y continúa hoy 
haciéndolo— como un medio, de valor inestimable, para la consecución de tan trascendental objetivo. 

Los artículos que componen el presente dossier son los siguientes; 

—Tactical Leadership Programme por primera vez en España, del comandante de Aviación Jaime 
Martorell Delgado. 

—TLP OOR 95/5. Una escuela OTAN en Morón, por el comandante de Aviación Vicente Giraldez de la 
Cuadra. 

—Una misión del TLP, de lós capitanes de Aviación Jorge Clavero Mañueco y Jesús Peidro Cuadros. 

—Las fuerzas externas en el TLP. por el capitán de Aviación Marcos G onzález Puente. 

—La artillería antiaérea en el TLP, del comandante del Ejército de Tierra José Labandeira Alvariño. 

—TLP-95. Consolidación operativa de la ECAO-2, del comandante de Aviación Carlos Rivero Hidalgo. 
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¿QUÉ ES ES TLP? 


A 


L finalizar la guerra de Viet Nam, los Estados 
Unidos crearon el programa de ejercicios “Red 
Flag” en un intento de acercar el entrenamien- 
to lo más posible a la realidad del combate aéreo 
moderno. La experiencia demostraba a los nortea- 
mericanos que las tripulaciones expuestas anterior- 
mente a escenarios realistas tenían un comporta- 
miento más adecuado en acciones de combate, me- 
jorando la supervivencia y el rendimiento de las 





tripulaciones y, por tanto, haciendo cada misión mu- - 


cho más rentable. | pl | 
Las naciones pertenecientes a la Alianza Atlánti- 

ca, conscientes de la efectividad del programa, en- 

seguida intentaron sumarse a esa iniciativa. No obs- 


tante, los problemas generados por la necesidad de . 


desplazar los medios y personal a la base aérea de 


Nellis (Nevada, EE.UU.) así como los costos aso- 





ciados, incidían enormemente en los presupuestos, 
no permitiendo el adecuado volumen de entrena- 
miento necesario. 

Por estos motivos, en la Región Central de la 
OTAN se diseñó un programa similar para ser desa- 
rrollado en Europa: el Tactical Leadership Program- 


—mMe8; 


BREVE HISTORIA 


L AAFCE-TLP (Allied Air Forces Central Europe- 

Tactical Leadership Programme) nació en el 
mes de enero de 1978 en la base de Furstenteld- 
bruck, Alemania. Consistiendo en un principio en 
una serie de seminarios con una duración aproxi- 
mada de dos semanas. En Septiembre de 1979 el 
programa se trasladó a la base de Jever, Alemania, 
donde se le añadió una fase de vuelo de otras dos | 


“semanas, con lo que el curso se extendió hasta una 
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duración total de cuatro semanas. 

El TLP permaneció en Jever hasta diciembre de 
1988, habiendo realizado 71 cursos de vuelo y gra- 
duándose en el mismo un total de 2.000 tripulacio- 
nes de la OTAN. 

En Marzo de 1989 un “nuevo” TLP fue organiza- 
do en la base de Florennes, Bélgica, cuya innova- 


ción consistía en la creación de dos nuevos ele- 


mentos: la Sección Académica y la Sección de 
Conceptos y Doctrina. 
Actualmente se desarrollan alrededor de 16 cur- 


sos académicos diferentes y aproximadamente 6 
cursos de vuelo al año, de los cuales uno es deno- 


minado “out of region”, realizándose su fase de 
vuelo en una base aérea en la región sur. 
La importancia de este curso es enorme dentro 


de la OTAN. Normalmente, sólo participan en el. 


planeamiento de operaciones reales pilotos con es- 
te curso o sus homónimos norteamericanos. 


A 
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ORGANIZACIÓN 





A política general para el desarrollo del TLP la 
dicta el Cuartel General de AAFCE y es supervi- 


_sada directamente por el Jefe de la División de 


Operaciones del mismo. | 
Ya en la base aérea de Florennes, el Comandan- 


te del TLP es un coronel de la Fuerza Aérea Belga - 
que es el responsable de la ejecución del programa 


y de dirigir todas las actividades de vuelo y acadé- 


micas. El TLP está dividido en tres secciones: Aca- 


démica, la de Vuelo y la de Conceptos y Doctrina, 
todas ellas dirigidas por un teniente coronel o jefe 
de ala de cualquiera de las naciones signatarias del 


Memorándum de entendimiento. 


3. Memorándum de entendimiento (Memorándum 
of Understanding MOU). 

Para que el TLP pudiera desarrollarse en Floren- 
nes, fue necesario que se firmase en 1990 un Me- 
morándum de entendimiento entre 6 de las nacio- 
nes miembros de la Región Central de la OTAN: 


- Bélgica, Canadá, Alemania, Noruega, Reino Unido 
y los Estados Unidos. Aunque Francia no es país 


signatario del MOU, proporciona su territorio para el 
desarrollo de vuelos a baja cota, es un participante 


muy activo en los cursos y conferencias y tiene un 


oficial de enlace entre el personal del TLP. | 
El MOU establece el porcentaje de personal de 
plantilla para el TLP, el de asistentes a cada curso 


y el máximo número de aviones por curso a partici- 
par de cada nación. Además, refleja la contribución 


presupuestaria y cómo está involucrada cada una 
de las naciones. 


Durante 1995 se realizará la inclusión de Dina-- 


marca e Italia como paises signatarios. España ha 
solicitado formalmente sumarse al programa, pero 


su incorporación se producirá no antes de 1996, si 
las negociaciones llegan a buen término. | 

Los países no signatarios del MOU o los pertene- - 
cientes a la otra región de la OTAN sólo pueden 


asistir a los cursos en el caso de que los países 


signatarios renuncien a algunas de las plazas que 


tienen asignadas y mediante la correspondiente in- 
vitación, como es el caso de la Fuerza Aérea Espa- 
ñola. 


Los cursos de vuelo son rigurosamente cobrados 
en francos belgas, pagando cada nación una canti- 


dad fija por cada uno de los aviones participantes, 


debiendo cada nación destacar y mantener sus 


propios aviones. Los cursos meramente académi- 


cos son gratuitos y concedidos proporcionalmente 


en función de las plazas reservadas para cursos de 


- vuelo. 


OBJETIVO DEL TLP 


L objetivo global del TLP consiste en incremen- 


tar la efectividad de las Fuerzas Aéreas Tácti- 
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desarrollo de la capacidad de liderazgo, el vuelo 
táctico, la capacidad de planeamiento de misiones, 


la asignación de misiones y las iniciativas concep- 
 tuales y doctrinales. 


LA SECCIÓN DE VUELO Y SUS CURSOS 


L programa de los cursos de vuelo hace posible 
que un grupo multinacional, formado por tripula- 


ciones experimentadas, ejecuten misiones juntos e 


intercambien ideas y experiencias en el desarrollo 
de operaciones aéreas tácticas. 
La Sección de Vuelo, encargada de la programa- 


ción y ejecución de estos cursos, está dividida en 


dos grandes ramas: Aire-Suelo, dotada de un míni- 
mo de 6 instructores experimentados en aviones de 
ataque al suelo, y la de Defensa Aérea, dotada con 
un mínimo de 4 instructores especialistas en Defen- 
sa Aérea y antiaérea. 

Todos los instructores han de mantener su aptitud 
de vuelo en cada uno de los aviones de su nación 


' en que son especialistas. Además, los distintos paí- 


ses participantes han de aportar horas de vuelo adi- 
cionales en cabina trasera de sus respectivos avio- 
nes, al objeto de facilitar la instrucción durante los 
cursos. 

Esta Sección es la responsable de proporcionar 
entrenamiento táctico avanzado a tripulaciones ope- 
ralivas experimentadas. Además de la participación 
de las tripulaciones, se ofrece a los países la opor- 
tunidad de enviar un Controlador de GCI, un Con- 
trolador de NAEW, dos oficiales de inteligencia y un 
oficial de SAM, con cada uno de los destacamentos 
de aviones. 

Los cursos están orientados para que se cumplan 
todos los requisitos necesarios para explotar las ca- 
racterísticas principales de los aviones empleados 
en misiones Aire-Superficie y sobre todo en misio- 
nes de baja cota. El curso proporciona también una 
excelente oportunidad para el intercambio de ideas 
y el desarrollo de operaciones aéreas combinadas, 
incluyéndose desde el año 1993 el desarrollo de mi- 
siones de largo alcance apoyadas por reabasteci- 
miento en vuelo. 

La primera parte del curso, de 1 semana de dura- 
ción, consiste en una mezcla de seminarios y confe- 
rencias teóricas, mientras que en las 2 últimas se- 
manas sólo se realizan misiones de vuelo. La parte 
correspondiente a seminarios está destinada a cu- 
brir temas profesionales presentados por los ins- 


' tructores del TLP o por expertos especialmente invi- 
- tados. Entre estos invitados se incluyen a las pro- 
pias tripulaciones participantes que han de exponer 


las características y especialidades de cada uno de 


los medios de que disponen. 


Sin embargo, el esfuerzo principal del curso está 


orientado al planeamiento, exposición y ejecución 


- de objetivos en la superficie. Se programan 15 mi- 


de las operaciones aéreas contra una gran variedad 
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Un instructor del TLP en la cabina trasera de un F-18. 
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El Grupo Móvil de Control Aerotáctico apoyó las operaciones del TLP 





932 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICAS Noviembre-1995 





Ls 


1 


| 
A w 
Ynga 
AT 
Mr 
ru y ina 
Mii 
LE 
ALE 
LT] 
Moss 
mts 
memos! 
11014000 
Mirra 
rr 
11H 
mitra 
Hur 
Ads] 
DO 


Las misiones son cuidadosamente preparadas y planeadas. 
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| siones, con da filosofía a plobaral del entrenamiento gra- 


dual, incrementándose cada vez más el tamaño de 
las fuerzas implicadas en ambos bandos y la com- 
plejidad de las misiones. Los escenarios son tan re- 
alistas como es posible simular en tiempo de paz y 
cubren misiones tan variadas como Combat Air Pa- 
trol (CAP), Point/Area Defence, Force Protection, 
Offensive Counter Air (OCA), Offensive Air Support 
(OAS), Air Interdiction (Al) y TASMO. 

Un curso medio está compuesto por un total de 


| 16 a 20 aviones participantes, apoyados por un nú- 


mero variable de aviones que actúan de forma “ex- 
terna” en parte del ejercicio, apoyando en las misio- 
nes de reabastecimiento en vuelo, supresión de las 


- defensas aéreas enemigas (SEAD), guerra electró- 


0) 


nica y como enemigos en las misiones de Defensa 
Aérea. Todo ello apoyado, a su vez, por baterías 
SAM/SHORAD que defienden los blancos y las ba- 
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ses aéreas, así como equipos de vídeo que graban 


los ataques efectuados. Aunque durante el curso no 


se lanza armamento real, se estimula el empleo de 
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ECM y de bengalas y chaff sobre el mar. 
LA SECCIÓN ACADÉMICA Y Sus CURSOS 
A Sección Académica del TLP desarrolla cursos 


independientes orientados a estimular a las tri- 
pulaciones hacia el desarrollo de misiones aéreas 


- combinadas. Algunos de estos cursos constituyen 


un pre-entrenamiento ideal para los posteriores cur- 


sos de vuelo del FLP. La Sección dispone como mí- 
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nimo de un experto en Operidnes Defensivas, un 
experto en Guerra Electrónica y un experto en Ope- | 
raciones Ofensivas, todos ellos con experiencia en 
misiones reales en la guerra del Golfo o sobre Bos- 
nia-Herzegovina. 

El objetivo de la Sección Académica consiste en 
incrementar la habilidad de los participantes para E 
desarrollar todas sus misiones, así como fomentar | | 
una comprensión común de las capacidades de ca- 
da nación además de un conocimiento de los Pla- 
nes y Operaciones Aéreas Tácticas en vigor en la 
Región Central de la OTAN. Para conseguir su pro- 
pósito, la Sección ha desarrollado una serie de cur- 
sos independientes y períodos de estudio. Como 
norma común, en todos ellos, los asistentes a los 
mismos contribuyen explicando sus propios siste- 
mas de armas, las capacidades de sus aeronaves y 
sus tácticas nacionales. Posteriormente, durante los 





períodos de discusión, esas tácticas son analizadas 
y comparadas con aquellas desarrolladas por el 
propio TLP, así como las posibles contras que pu-. 
dieran existir, todo ello en el marco de las operacio- 
--nes aéreas combinadas. | 
La Sección-Académica realiza durante el año na--. 
tural los siguientes cursos: | | 
—Combined Air Operations (COMAO). E o a 
—Tactical Leadership Course (TLC). | 
—Air Defence Studies (ADS). 
— Intelligence Support Course (ISC). 
—Curso Básico de Guerra Electrónica (EWC 1). 
—Curso Avanzado de Guerra Electrónica (EWC 2). 
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LA SECCION DE CONCEPTOS Y DOCTRINA 


L propósito principal de esta sección consiste 
en desarrollar conceptos y doctrina para el de- 
sarrollo de operaciones integradas, empleo y des- 
pliegue de fuerzas aéreas de combate convencio- 
nal y sus correspondientes sistemas de armas. 
La mayoría del trabajo de esta sección se realiza 
a través de seminarios y conferencias. El principio 
es muy simple: se convoca a los mejores expertos 


. en disciplinas específicas, de todas las naciones de 


la Alianza que quieran participar, para discutir te- 
mas específicos, proponiendo la mejor forma de 
empleo posible de los medios disponibles. 

Uno de los principales focos de interés de esta 
sección consiste en que la OTAN considera los se- 
minarios como un foro ideal para actuar como anfi- 
triona del programa *Partnership for Peace”, inclu- 


yendo entre los asistentes a sus seminarios a pali- 
ses que pertenecían al antiguo Pacto de Varsovia. 


PARTICIPACIÓN ESPAÑOLA 


ESDE principios 1993, la Fuerza Aérea Espa- 
ñola ha venido participando regular y activa- 


mente en el TLP. En la actualidad, cerca de una 


veintena de pilotos han completado el curso de 
vuelo y otra treintena ha asistido a los distintos cur- 


sos teóricos del programa, estando prevista su con- 


| tinuación para años posteriores. 


La presencia de los F-18 españoles, ha creado 








una serie de inquietudes dentro del TLP ya que an- 
teriormente siempre había estado dominado por la 


presencia de los F-16. La versatilidad del mismo, al 


poderse reorientar muy fácilmente de una misión 
de Aire-Superficie a una misión Aire-Aire, sin per- 
der por ello su capacidad de ataque al suelo, repre- 
senta un factor fundamental, 


POR FIN, EL CURSO EN MORON 


finales de 1993, el Ejército del Aire recibió la 
correspondiente autorización del Ministerio de 


Defensa para que se ofreciera formalmente a AIR- 
CENT el que España, y más concretamente la Ba- 


se Aérea de Morón, fuera anfitriona del curso “Out 
of Region” TLP-95/5. 

Desde entonces, se sucedieron una serie de reu- 
niones y visitas a la BA de Morón con el objeto de 


llegar a un acuerdo sobre el apoyo a prestar por 


España y las contraprestaciones ofrecidas a cam- 


bio por el TLP. Estas visitas culminaron con la re- 


dacción de un LOA (Letter of Agreement, carta de 


acuerdo), que fué firmada a primeros de 1995 por 


representantes del Estado Mayor del Aire y de AIR- 


CENT. 


Dado el volumen de coordinación necesaria y la 
diferenciación en las labores a realizar, el Jefe del 
Estado Mayor del Aire decidió repartir los cometi- 
dos principales previstos: el de Apoyo Logístico, 
que fue asignado al Teniente General Jefe del 





Mando Aéreo del Estrecho y- el de Apoyo Operativo ' 


o 
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| que se asignó al Teniente General Jefe del Mando 


Operativo Aéreo. 


COMIENZAN LOS TRABAJOS 


A partir de ese momento comenzó una intensa 
actividad para coordinar todos los elementos 
necesarios para que la maquinaria estuviera perfec- 
tamente engrasada. 

No nos vamos a extender en el apartado del Apo- 


- yo Logístico, que es objeto de otro artículo en este 


mismo ejemplar, sino que vamos a examinar las ac- 
ciones más importantes desde el punto de vista 


Operativo. 


CREACION DEL STAFF DE APOYO 


ADO que las operaciones aéreas a desarrollar- 
se estaban íntimamente ligadas al contenido del 
temario del curso, se decidió la creación, por parte 
del Cuartel General del MOA, de un Staff de apoyo 


al curso que estaría encargado de las siguientes . 


funciones: 

- - Coordinación general y detallada entre las Fuer- 
zas Armadas españolas involucradas en el ejercicio 
y el TLP. 

- Coordinación con las agencias de control del es- 
pacio aéreo para un adecuado y flexible uso del es- 
pacio aéreo disponible. 

- Coordinación de cualquier apoyo operativo rela- 
cionado con las actividades de vuelo del TLP. 

- Tomar todas aquellas acciones necesarias para 


maximizar la seguridad de vuelo en todas las activi- 


dades aéreas del TLP, de acuerdo con las normas 


nacionales en vigor. 
Para el desarrollo de sus cometidos, se dispuso la 


- Integración en el citado Staff de representantes del 
Mando Operativo Aéreo, del Mando de Artillería An- - 


tiaérea del Ejército de Tierra, de la Armada, del 
ECAO-2 de Sevilla, del Grupo Móvil de Control Aé- 
reo y un representante del Ala 21. 


DESPLIEGUE REALIZADO 


ara el adecuado apoyo a las operaciones, apar- 

te de los correspondientes medios del SADA, 
-se desplegaron a la base aérea de Morón los si- 
guientes medios del Ejército del Aire: 

- 4 EF-18 de las Alas 12 y 31 (Grupo 15), como 
participantes. 

- 4 Mirage F-1 del Ala 14, como cazas externos. 
-—= 2 Superpuma del 803 Escuadrón, para misiones 
SAR/CSAR. 

- Radar Móvil del Grupo Móvil de Control Aéreo, 
para realizar misiones como GC! en apoyo de los 
aviones de Defensa Aérea, así como seguimiento 
de las misiones. 


Además, se emplearon otros medios de apoyo j 


desde s sus bases de origen, tales como: 
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- 1 P-3 y 2 C-101 del Ala 21, en misiones ASUW y 
A-FAC respectivamente. 


- 1 Falcon 20 del 408 Escuadrón, para misiones 


COMJAM. 


- 1 C-235 del Ala 35, para misiones de Transporte | | 


Aerotáctico. 
No hay que olvidar la importante colaboración | 
prestada por los ejércitos hermanos que, con me- 
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Ele gran contraste: un F-14 de defeksel aérea y un C -101 del Ala 219 que 


dios de defensa de punto y objetivos, tanto terres- 
tres como navales, han constituido un pilar funda- 
mental en el desarrollo del ejercicio. 


UNAS POCAS ESTADÍSTICAS 


E curso OOR TLP-95/5 se ha caracterizado 
la especialmente, por cumplimentarse una serie de 
hitos durante su desarrollo, que vamos a relatar a 


continuación: 
a. Se han batido todos los record de asistencia al 


Curso, participando inicialmente 36 aviones en la fa- 
se inicial y siendo hasta 51 los aviones participantes | 


en la fase final del mismo. | 
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b. Se han realizado cerca de 500 salidas durante - 
el curso, lo que ha representado un 96.4% de las 





la Armada, sino que ha representado un beneficio | | 


salidas programadas. La mayor causa de cancela- 


ción de salidas fué una desafortunada gripe que hi- 
zo que algunos pilotos enfermasen en algún mo- 
mento del curso. 

C. El ECAO-2 de Sevilla ha funcionado a la per- 


fección, coordinándose el espacio aéreo según el 


izo ela de A- FAC en el TLP. 





nuevo concepto de “uso flexible” del mismo, lo que 
ha representado una gran ventaja para los usuarios 
civiles y militares. 

d. Es la primera vez que se integra con DATA 
LINK un E-3 AWACS de la OTAN con el SADA utili- 
zando medios propios del Ejército del Aire. Esta ex- 
periencia ya había sido realizada con anterioridad 
con medios de otros paises aliados en ocasión de 
ejercicios OTAN. 


¿CREACION DE EMPLEO EN EL TLP? 


L curso TLP-95/5 no sólo ha sido beneficioso 
para el Ejército del Aire, el Ejército de Tierra y 


E do 





servicios tales como limpieza de edificios, instala- 
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periencias en el desarrollo de operaciones aéreas 
tácticas. 


sin duda, contribuirán a mejorar la efectividad yel 


- OTAN. un ¡ol MAA 
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indirecto para la gente de Andalucía. 
—Altenerse que alojar a casi 600 personas en ins- 
talaciones de la base y en hoteles de las poblacio- NA 
nes cercanas a la base, se han generado puestos 
de trabajo, aunque sean de carácter temporal, en 


ciones y servicios generales. — 

Además, se ha generado trabajo de 
forma indirecta, al alquilarse a empre- 

- Sas civiles todo lo necesario para el de i 
sarrollo de las operaciones: coches del 

alquiler, fotocopiadoras, comidas,... en 

fin un largo etcétera de necesidades a 

cubrir que han beneficiado a pequeñas 

empresas de los alrededores que han 

sabido hacerse cargo de la situación. |. 






600 personas viajan a cargo de sus 
propios paises con recursos económi- 
cos que se quedan en nuestro país. 


EL FUTURO DEL TLP Lp | 
PARA ESPAÑA a 

O hay duda de que el Ejército. del 

Aire probablemente va a seguir par- 
ticipando activamente en los cursos de 
vuelo y académicos del TLP. Su impor- 
tancia es muy grande para el “curricu- 
lum vitae” de cualquier piloto de comba- 
te. | 


CONCLUSIONES EA 
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UNQUE es un poco pronto para ex- 
traer conclusiones exhaustivas del 
TLP-95/5, hay que decir que desde el 
punto de vista ii ha sido un 
' éxito. | 
El Tactical Leadership Prooramda de | 
presenta una oportunidad única para 
'- que un conjunto multinacional de tripu- 
laciones experimentadas ejecuten mi- 
siones juntos e intercambien ideas y ex- | 
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Su objetivo fundamental consiste en. incrementar 
la efectividad de los participantes a través del desa- 
rrollo de la capacidad de liderazgo, el vuelo táctico, - 
la capacidad de planeamiento de misiones y las ini- 
ciativas conceptuales y doctrinales. 

La participación española en el programa es be- 
neficiosa pues permite la realización de misiones 
combinadas muy complejas en escenarios realistas 
y desarrollando tácticas y técnicas de combate que, 


prestigio de nuestra Fuerza Aérea en el seno de la 
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TLP O0R 95/5 
Una Escuela OTAN en Morón 


VICENTE GIRALDEZ DE LA CUADRA 
Comandante de Aviación | 
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El mes de octubre de 1995 marcó un nuevo hito en 
la historia de Morón con motivo del Out Of Region 
Course 95/5 del Tactical Leadership Programme 
(AIRCENT-TLP). 


UN POCO DE HISTORIA 


L 


A Base Aérea de Morón cuenta con abundante 
experiencia en el despliegue de unidades aéreas, 
sean del propio Ejército del Aire o de otros países 
aliados. No en vano ha sido elegida por el Estado Ma- 
yor del Aire como unidad anfitriona para acoger a los 
grandes ejercicios de la OTAN desarrollados en Es- 
paña (Linked Seas, Resolute Response, Tramontana, 
Dragon Hammer, Tapon) y también varios de ámbito 
nacional como los DAPEX, CASEX y otros. 

Al recibirse la noticia de que a finales de febrero del 
94 se evaluaría nuestra base como candidata para 
que el Tactical Leadership Programme realizara la fa- 
se práctica de uno de sus cursos de entrenamiento 
avanzado, la jefatura de la unidad decide designar 
una comisión dedicada a preparar la información que 
en su día podrían necesitar los componentes del equi- 
po evaluador de la mencionada escuela de la OTAN. 
La comisión recopiló todos los datos y los presentó en 
la visita realizada durante los días 23 y 24 a las insta- 
laciones de la base, quedando de manifiesto que casi 
todo lo necesario estaba en los “dossiers” preparados 
al efecto, dejando cabida solamente a pequeñas du- 
das que se aclararon sobre la marcha. El buen sem- 
blante de los evaluadores daba a entender que había 
muchas posibilidades de ser elegidos. 

Ya en el mes de septiembre de 1994 se realiza una 
segunda visita por personal de TLP, del 7 al 15 del ci- 
tado mes, con la misión de descender más al detalle 
en los aspectos logísticos, comenzando por la inspec- 
ción de equipos disponibles así como el espacio de 
aparcamiento de aviones y para almacenamiento de 
material de repuesto. Con todos los datos recogidos 
-se prepara el borrador de una carta de acuerdo entre 
AIRCENT-TLP y el Estado Mayor del Aire. 

En febrero del 95 se celebra la primera reunión de 
planeamiento a nivel nacional, a la que asisten repre- 
sentantes del EMA (DLO, DOP) MAEST y Ala 21. Los 
temas tratados fueron eminentemente logísticos; se 
evaluaron las capacidades que tiene la base de Mo- 
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rón así como los medios de apoyo que las diferentes Momentos iniciales tras la llegada de un E-3A del COMNAEW de la 
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unidades del E.A. deberían proporcionar para permitir 
las operaciones del curso TLP. Para la reunión se to- 
ma como base el borrador de carta de acuerdo que 
días más tarde sería firmado. | 

El día 23 se reúnen en la Base Aérea de Morón las 
delegaciones de los organismos implicados: el Gene- 
ral Valverde por el E.M.A., quien junto con el General 
Breeschoten del HQ Aircent y el Coronel Vehaerent 
por el TLP Staff firman conjuntamente la carta de 
acuerdo (Letter Of Agreement ó LOA), en la que se fi- 
jan los requisitos logísticos, incluyendo todo el apoyo 
que se pedía a la base y los medios que se podían 
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prestar al ejercicio sin que afectara a la operatividad 
de las dos unidades de fuerzas aéreas del Ala 21, el 
Grupo 21 de E-25 y el Grupo 22 de P-3, así como el 
devenir diario de los restantes grupos en apoyo tanto. 
de las unidades destacadas como de las propias. 

A partir de aquí el equipo permanente nombrado 
para atender todos los asuntos relacionados con el 
TLP tiene la información necesaria aunque no sufi- 
ciente para empezar a trabajar. Por ejemplo, se sabe 
que el número de aviones será sobre cuarenta, el de 
personal destacado inicialmente será de trescientos, 
aunque llegando a sobrepasar con creces el de qui- 
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-nientos. Este personal en su gran mayoría debia dede | 
se dentro de la base lo cual implicaba el uso de un co- 
medor único para todos los participantes de los diferen-- 


_tes destacamentos y el personal de la unidad interno y 
de servicio. 

En el reparto de funciones se asigna al Mando Ope- 
rativo Aéreo la labor de coordinación de las misiones 
aéreas. El Mando Aéreo del Estrecho será el encarga- 
- do de gestionar el apoyo logístico que se requiera para 
el curso. 


Se elabora un planeamiento de las acciones que de- ' 
berían de realizarse. Las principales líneas de actua- 


ción fueron las siguientes: 
—Elección de la zona de aparcamiento 
— Adecuación del comedor de tropa 
—Solicitud de apoyo a otras unidades 
—Preparación del edificio 1212 


- ELECCIÓN DE LA ZONA DE APARCAMIENTO 
| | 


: D' las dos posibilidades con que cuenta la base se 
7 optó por la plataforma principal, próxima a la torre 
de control, en lugar de la otra alternativa posible: utilizar 
el aparcamiento secundario cercano al edificio 1212, 
sede prevista de la escuela. Este punto se decidió debi- 
do al espacio requerido por los casi cuarenta aviones 
que iban a desplegar y como consecuencia del propó- 
sito manifestado por el TLP Staff de independizar al 
máximo el área docente de la zona de vuelos. 

Para dar acomodo a unos cuatrocientos técnicos de 
mantenimiento de diecinueve destacamentos distintos, 
se opta por pedir al GRUMOCA la instalación de tien- 
- das de campaña ya utilizadas en otros ejercicios y asig- 
nar a cada país participante una tienda que se posicio- 
naría en primera línea a pie de avión. 

Todo el material de repuesto de estos escuadrones 
ocupará una parte del edificio de abastecimiento, parte 
de los hangares de E-25, P-3 y del servicio contrain- 
cendios, de forma que al completar el despliegue se 
- podría decir que en la base no queda hueco en el que 
no existiera un pallet de algún destacamento. 

En los diferentes edificios de zona de vuelos hubo 
que estrecharse para dejar habitaciones donde poder 
conectar ordenadores para los jefes de mantenimiento, 
al igual que dotarlos de teléfonos tanto interiores como 
exteriores con conexión de fax. 


ADECUACIÓN DEL COMEDOR DE TROPA 


- A Sección de Intendencia se encargó de adecuar el 
= Comedor de tropa de la base como comedor único y 


de esta forma contar con el personal de los pabellones. 


para atender el mismo en régimen de autoservicio. El 
comedor fue dividido por una mampara que partía en 
dos el salón, hdi el espacio reservado al poleo: 


Dos de los aviones participantes se preparan 


para el despegue ante la rar espera de dos Superpuma 


de Combat Sar del 803 Escuadrón, 
que permanecieron en alerta durante todo el ejercicio. 
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LISTA DE UNIDADES DEL TLP 
PAIS UNIDADES AVIONES 


34 WG 2 PA-200 (TORNADO) 
71WG 2 F-4F 

74 WG 2 F-4F 

10 WG 4 F-16A 

ALA 12 Z2 19 

ALA 31 2-1 

1-5 ESC 2 MIRAGE-2000 

315 SQN 2 F-16A/B 

9 SQN 2GR-1 (TORNADO) 
13 SQN 2 GR-1 A (TORNADO) 
NORUEGA 334 SON 2 F-16A 

U.S.A. 31 WG 2 F-16€ 


UNIDADES EXTERNAS 
PAIS UNIDAD AVIONES 


ESPANA ALA 14 4C-14 

803 SON 2 HD-21 

ALA 21 113 

408 SQN 1 TM-11 

ALA 35 1T-19 
FRANCIA 3-4 ESC 4 MIRAGE 2000 
NATO NAEW 1 E-3A 
U.S.A. 2 F-14 


BELGICA 
ESPAÑA 


FRANCIA 
HOLANDA 
INGLATERRA 














AVIONES DE TRANSPORTE PARA EL DESPLIEGUE 
ALEMANIA 1 BOEING 707 

2 C-160 TRANSALL 

1 C-130 HERCULES 





BELGICA 















1 BOEING 737 
1 HS 748 
ESPAÑA 2 T-10 HERCULES 
FRANCIA 1 NORD 265 
2 C-160 TRANSALL 
HOLANDA 3 FOKKER 27 
INGLATERRA 2 C-130 HERCULES 
NORUEGA 1 C-130 HERCULES 





U.S.A. 2 C-130 HERCULES 
1 C-2 GREYHOUND 
NATO 1 BOEING 707 
CAMIONES DE APOYO 
FRANCIA 1 CAMION DE APOYO BATEA 


INGLATERRA 4 CAMIONES BATEA 
AVIONES DE TRANSPORTE DURANTE EL EJERCICIO 


ALEMANIA 1 HANSA JET AEROEVACUACION 
2 C-160 TRANSALL 
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nal de tropa del correspondiente a servi- 
cio y TLP. 

Se prepararon unos menús que estu- 
vieran en consonancia con los gustos 
de otros países y así se podía leer en la 
Orden del Día cosas tan atípicas en 
nuestras latitudes como un desayuno a 
base de huevos fritos y bacon. De igual 
forma el horario de uso se flexibilizó de 
acuerdo a lo solicitado por el Staff de 
TLP, 

Diariamente hubo que preparar unas 
100 cajas de comidas para los compo- 
nentes del curso, profesores y alumnos, 
así como para la tripulación del avión 
AWACS E-3A de alerta temprana, cuyo 
horario de operación es más dilatado 
que el del resto de las aeronaves. 


SOLICITUD DE APOYO A OTRAS 
UNIDADES 


| apoyo requerido a través del MA- 

EST a otras unidades se centró prin- 
cipalmente en equipo de tierra (AGE) y 
vehículos. 

El equipo AGE consistió sobre todo en 
tractores remolcadores y arrancadores, 
completando los medios propios de la 
unidad con vistas a un uso prioritario por 
parte del curso, sin comprometer lo ope- 
ratividad del Ala 21. 

En lo referente a transporte y habida 
cuenta de las grandes distancias a reco- 
rrer dentro de la base -no olvidemos que 
su extensión supero los 12 Km2- TLP 
había solicitado un total de veinte vehí- 
culos repartidos como sigue: 

—Autobuses 6 

—Furgonetas 10 

—Ligeros ..... 4 

Todos los vehículos deberían ser 
con conductor, pues según la legisla- 
ción vigente en nuestro país es im- 
prescindible estar en posesión del car- 
net de conducir de las fuerzas arma- 
das y evidentemente el personal 
extranjero no lo tenía, lo cual incre- 
mentó la solicitud de conductores. Hay 
que destacar el especial esfuerzo de 
éstos profesionales que consiguieron 
el difícil objetivo de estar “donde se les 
necesitaba, cuando se les necesitaba”. 


PREPARACIÓN DEL EDIFICIO 1212 


E n la primera visita realizada a la ba- 
se se escogió el edificio 1212 para 
albergar la zona de escuela del TLP, 
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por ser el más adecuado en cuanto a distribución y 
capacidad. 
A principios de verano se recibe información de Flo- 
_rennes, sede del TLP, sobre la distribución interior pro- 
puesta para el mencionado edificio, asignación de sa- 
las y medios audiovisuales así como de todo el soporte 
necesario de pizarras, paneles de corcho, mesas, si- 
llas, taquillas, fotocopiadores, etc... en fin, todo aquello 
que configura una escuela. 
Lo solicitado se fue preparando por la Sección de 
Bienestar de la base según las instrucciones recibidas, 
-de forma que el día 4 de octubre, cuando llegasen pro- 
fesores y alumnos, se pudiera comenzar a trabajar co- 
mo así pasó. 


DESARROLLO DEL CURSO 


L día 1 de octubre comenzó a llegar la avanzadilla 
del TLP STAFF: dos comandantes y dos suboficia- 
les. Fueron los encargados de revisar alojamientos, 
edificio 1212, equipo AGE, acomodación de especialis- 
tas y aparcamiento, asignando ya a cada uno su lugar 
de estacionamiento para todo el curso, etc. 

El 2 fue el día en que se puso a prueba la famosa 
“improvisación española”, pues estaba prevista la llega- 
da de dos destacamentos y se nos presentaron cuatro. 


LOS GRANDES NUMEROS DEL TLP 95/5 


—Aviones de transporte 


PAIS DESPLIEGUE Ed 


- e0 
4 HS-748 pa 


| R. Unido 
Inca 


A pad pino. E e a 
-|—Oxígeno gastado diariamente 
| —Combustible: 

237.400 lts 
Gusclina LON acres 1.040 lts 
Gasolina 97 802 lts 


Gastbles 2 sisas 5.545 lts 





Un total de ciento cincuenta personas cuando; según lo 
planeado, deberían haber llegado ochenta. Por su- 
puesto se les atendió adecuadamente, debiendo ade- 
lantar todos los planes de identificación, acomodación 
en los alojamientos y manutención. Hacemos aquí es- 
' pecial mención al trabajo realizado por el personal de 
SATA, ya que todos los aviones de transporte para el 
despliegue se presentaron, como pasaría dos días des- 


| pués, alrededor de la misma hora, a pesar de habérse- 
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Los cazas 

io Mirage 2000 
3” SON francés 

más F-1 del Ala 14. 


les requerido por mensaje que 
escalonaran su llegada para 
no sufrir retrasos. Como diji- 
mos anteriormente la profesio- 
nalidad de nuestro personal 
de pista evitó la temida demo- 
ra. 

El día 3 fue el de los últimos 
retoques; al igual que en una 
obra de teatro la preparación 
del escenario es un paso fun- 
damental, en este caso nues- 
tro particular escenario se ubi- 
caba en el edificio 1212. Allí 
surgieron todas las necesida- 


des de pizarras, paneles de 


corcho, sillas, mesas y, natu- 
ralmente, redistribución de lo == 
ya preparado según las nue- 





vas directrices del TLP Staff. Se recepcionó el equipo 
AGE procedente de otras bases, al igual que los vehí- . 


culos y hubo que proporcionar directrices a sus con- 
ductores. Por último se produjo la llegada del TLP Staff 
al completo en un avión HS-748 de la Fuerzas Aéreas 
Belgas. 

El día 4, siguiendo con el símil teatral, fue el de la 
puesta en escena: bajo un espléndido cielo azul se pro- 


dujo la llegada de gran parte de los aviones de comba- 


te participantes; en total tomaron tierra veintiséis. Tam- 
bién se dio recepción y salida a los aerotransportes de 
apoyo al despliegue, lo cual imprimió una actividad inu- 
sitada a la rampa de aparcamiento, ya que todo el 


mundo ajustó la hora de llegada entre las 12:00 y las 


16:00, no produciéndose incidente alguno, a lo que se- 
guramente no fue ajena nuestra Patrona la Virgen de 
Loreto. El previsible desorden se atajó contando con un 


comité de recepción que en algún momento se vio des- 


bordado por las peticiones y consultas entre una pinto- 


resca mezcla de monos de vuelo, uniformes y acentos 


de diferentes países. 
Por la tarde, después de la bienvenida oficial del jefe 
de la Base, Coronel Roda Pérez, hubo un briefing ge- 


neral sobre las regulaciones internas en materia de se- 


guridad, alojamiento y manutención, localización de 
edificios principales de la base, teléfonos de emergen- 
cia, etc. pasando a continuación a tratar temas específi- 
cos de coordinación aeronáutica por parte de ESCAO y 
ACC de Sevilla así como del representante del MOA. 
En los sucesivos días poco a poco fue consiguiéndo- 
se una correcta organización de los métodos para ca- 
nalizar las numerosas peticiones que se iban produ- 
ciendo en el desarrollo del curso, incluso asumiendo el 
esfuerzo de coordinación añadido que supuso el que 


nuestra base fuese escogida como alternativa de aterri-. 
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ya numeroso contin- 
gente para cooperar 
en las misiones asig- 
nadas a los partici- 
pantes. o 
Por otra parte se 
tomó la decisión de 
E atender a la prensa 
: acreditada, tanto na- 
/ A cional e internacio- 
nal como local, con- 
centrando a todos 
los medios de difu- 
sión en un día deter- 
minado para no in- 
terferir la necesaria 
concentración de 
profesores y alum- 
nos de tan especial 
escuela. El día de- 
signado fue el 18. La 
encargada de coor- 
dinación con los me- 
] dios fue DRISDE, 
contando con la Oficina de Relaciones Pú- 
blicas del Cuartel General del Aire. 
En la base se reunieron un total de cua- 
renta profesionales de prensa, radio y TV. 
El domingo día 22 llegaron los últimos 
cazas externos al curso, dos F-14 “Tom- 
cat” procedentes del portaaviones Eisen- 
hower que se encontraba en el Mediterrá- 
neo. | | El | 
Durante todos los días que ha durado el 
ejercicio la Sección de Erradicación de 
Aves con que cuenta la base, desempeñó 
una especial vigilancia y así se demostró 
- en tres días que hubo aviso de presencia 
- de buitres en las proximidades, debida a 
las altas temperaturas que se han dado 
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Los P-3 del Ala 21 participaron en las misiones TASMO en la localización e este otoño. Y continuando con el apartado 
identificación de los buques banco. de la seguridad en vuelo, allí estaban en 
_—+ todo momento dos helicópteros Superpu- 
zaje para la lanzadera espacial norteamericana, ca- ma del SAR con su personal dispuesto para acudir a 
sualmente la primera misión en que viajaba un astro- cualquier emergencia que se pudiese producir, lo que 
nauta español. Debido a los aplazamientos en el des- afortunadamente no fue necesario. 
pegue, la alerta se prolongó varios días pues el horario. A causa del gran número de países europeos partici- 
de todos los lanzamientos coincidía con los vuelos pre- pantes, la copa de la UEFA tuvo un especial segui- 
vistos en el curso TLP. miento en los ratos de ocio, siendo tratados como co- 
A los ocho días del comienzo del curso se produjo la  rresponde los partidos de la semana del 16 al 22, en 
nota trágica al perder la vida en accidente de automóvil que los equipos españoles realizaron una buena labor 
el MSGT Kinchs del 31 FW de la USAF con base en ganando todos sus compromisos. J 
Aviano (Italia), cuando se desplazaba desde Sevilla a Los participantes se llevarán de España un recuerdo 
la base en vehículo particular. adicional: a causa del radiante sol que ha acompañado 
El día 16 el número de aeronaves en el aparcamien- el desarrollo de todo el curso, podrán lucir en sus paí- 


to se incrementó al recibirse los aviones externos al ses de origen un envidiable bronceado en versión 
curso. Eran cuatro Mirage 2000 procedentes de Fran-  agromán, aunque los más atrevidos echaron mano del 
cia, cuatro Mirage F-1 de nuestra querida Ala 14 de Al- bañador durante sus horas de descanso. Mientras, en 

bacete y un E-3A del NAEW. Todos ellos se unieron al centroeuropa hacía ya algo más que fresco otoñal. m 
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Una misión del TLP 


JORGE CLAVERO MAÑUECO 
Capitán de Aviación 


Jesus PEIDRO CUADROS 
Capitán de Aviación 


go de Morón repetía, como cada mañana, que 
el día sería seco y soleado. Ajenos a la falta 
de agua en España, la mayoría de los miembros del 
Curso sonreían para sí. Tras una breve reseña de la 
misión por parte del Jefe de Ops. del TLP nos dividi- 
mos en dos grupos: atacantes (strike) y defensores. 
El primer grupo lo forman todos los participantes en 
este Curso 95/5 y como defensa aérea las unidades 
que vienen en apoyo (externals). 

En la sala de briefing del paquete de ataque (mud 
-movers), el oficial de la Escuela TLP encargado de 
-la misión describe lo que “El Mando” vía CAOC 





A las ocho en punto de la mañana, la Meteorólo- 


quiere que hagamos esa mañana. Se lee el Air 


Task Message (ATM) y se explica la reserva de es- 
pacio aéreo para la misión (Airspace Coordination 
Order) con todas las restricciones en cuanto a altu- 
ras, velocidades y pasillos establecidos y, muy im- 
portante, se fija el TOT. Después, Inteligencia da 
una descripción de las amenazas Suelo-Aire y Aire- 
Aire y su ubicación si es conocida. 


EL P.C. 


A trascurrido la primera media hora de la maña- 


na y tenemos una idea de lo que nos espera, “la 
banda sabe lo que va a tocar” pero falta el director. 
Es el momento más intenso del día, el TCol Klaus un 
piloto alemán de F-4 actualmente Jefe de Ops de La 


Escuela, mira alrededor de la sala, uno se acuerda 


de aquellos lunes en la Academia ...... a la palestra. 
Por fin sale un nombre de su boca. Todos miramos a 
la víctima, como cariñosamente se le llamará ese día 
al Package Commander. Ha comenzado la misión. 
Lo primero es estudiar minuciosamente la misión 
del día, para lo cual el “Package Commander” (PC) 
se queda solo en la sala con los líderes de cada 
grupo. Así de las 26 tripulaciones que forman el gru- 


po de ataque (paquete) solo 6 u 8 componen ese 


- primer núcleo de trabajo. A esta fase se le denomi- 
na “brainstorm”. 
Son las 08:45 y el TOT es a las 12:00, el P.C. 


convoca de nuevo a todo el grupo y toma sus dos [Y 


primeras decisiones: da su idea general de como 


Las misiones conjuntas: en la imagen 
un Tornado inglés, un E-4F alemán, un Mirage-2000 francés, 
un F-1 español y un transporte belga. 


E 





quiere conseguir el objetivo y nombra responsables 
de las diversas áreas que componen la misión. Así 
nombrará responsable de: 

—Defensa aérea y coodinación con el AWACS 

—Plan de comunicaciones (frecuencias, palabras 
clave, B.E...) 

—Ruta | 

—Objetivo (DMPI's, LOA....) 

—Composición del paquete y separación por 
tiempos (flow, timing) 

—Meteo 

—SEAD 

“El director” entra en una actividad frenética tra- 
tando de coordinar todos los grupos de trabajo, pre- | 
parando el briefing general para las 10:30. Serán 40 
minutos de briefing y otros 50 para equipo personal, 
puesta en marcha y despegue. 

El equipo que prepara la ruta hoy está compuesto 


por navegantes de Tornado, están discutiendo de | 
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que forma se pueden evitar los anillos de los SAM y 
como podremos zafarnos de la caza enemiga que 
seguro nos esperara ....aquí. ¿qué pasa si perde- 
mos a la escolta? ¿ y si la SEAD no está a su ho- 
ra?. ¿ quién puede dar un “ROLEX” (demora)?. Las 
primeras preguntas van llegando a oídos del Pac- 
kage Commander que inmediatamente las resuelve 
consultando a los especialistas de ese área. 

Este Curso está de suerte con la SEAD, pues hay 
representantes de dos Unidades: el IX SQN de la 
RAF y el Grupo 15 de FAs. Los HARM y ALARM 
“SHOOTERS” planean la supresión de defensas 
tanto en los pasillos como en el área del objetivo, 
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-tralizar, destruir... 
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hoy el coordinador de la SEAD es español. Tam- 
bién tiene sus dudas ¿ qué criterios de derribo apli- 
camos?, ¿qué pasa si nuestra escolta avanzada 
tiene que invertir su rumbo y nos da la cara?. 

El P.C. resuelve estas dudas y lo comunica a la 
defensa aérea (AD), quienes definen una reglas de 
enganche para toda la formación. Este grupo de tri- 
pulaciones tiene como misión principal proteger al 
paquete y dada la complejidad de su cometido se- 
rán un grupo aparte en los briefings previos. El líder 
de la defensa aérea para esta misión es un capitán 
noruego que vuela F-16A con posibilidad de FOX-3 
(AMRAAM). Su mayor preocupación en este mo- 
mento es cómo arrastrar a todos los CAP que de- 
fiendan la zona del objetivo hacia un lado (sweep) 
de forma que “el paquete” llegue intacto a tirar sus 
bombas. | 

“Petit D” un capitán francés que vuela Mirage 
2000 aire/suelo estudia el objetivo. Hay que saber 
lo que se requiere de esta misión: inmovilizar, neu- 
, esto definirá las puntos sobre los 
que se dejará caer las bombas (DMPI), tipos de 
ataque, rumbos de ataque (LAO) y lo mas impor- 
tante ¿dónde se espera que estén las defensas?. 

Inteligencia con las fotografías que ha consegui- 
do y mapas de la zona, cree saber la posición de 
despliegue del SKY GUARD que defiende la Base 
Aérea. 

Lo más sano para los atacantes es mantenerse 
fuera del alcance de las armas, dice el Sargento 
USAF que realiza el curso TLP en la sección de In- 
teligencia. La decisión es unánime: lanzaremos 
GBU desde 18.000 pies y posteriormente los Torna- 
dos entrarán a baja cota con MW-1 (multibomba). 

El P.C. está comprobando la hoja con todos los 
tiempos (timing), en este documento, que se foto- 
copiará para todos, aparecen los indicativos, los 


puntos de la ruta, tiempos en cada punto y en el 


objetivo, puntos de reunión.. | 
Falta el plan de contingencias (what if... ?), si “la 
meteo” no nos deja tirar desde tan alto debere- 
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mos...., Y Si perdemos a uno de los HARM SHOO- 
VERLA. 

Quedan 5 minutos para el briefing, ya no hay 
tiempo para cambiar nada, el P.C. está ordenando 
las transparencias y pensando en no dejar ningún 
cabo suelto. 

Durante esta fase los oficiales de la Escuela del 
TLP han estado presentes en todos los grupos de 
trabajo, han anotado nuestras ideas, todo lo relativo 
al armamento que se utilizará, cómo lo lanzaremos 
y los DMPI de cada avión . 


EL EF-18 


los pilotos españoles de F-18 nue- 

vamente les corresponde un papel 
doble. Actuarán de escolta avanzada 
(sweeper) hasta las proximidades del 
objetivo en el que dos de ellos pasarán 
a trabajar en SEAD utilizando el HARM 
y los otros dos dispararán Maveric con- E 
tra una antena. A la salida esperaremos Pas 
a que el grueso del grupo haya salido y 
actuaremos de escolta. El tener un 
avión tan versátil hace que se nos utilice 
con intensidad en varias fases del vuelo. 
Para nosotros cuatro es un reto, tene- 
mos que coordinar con la Defensa Aé- 
rea para los criterios de derribos y de 
acometida, con el paquete para la hora 
del ataque y con la SEAD para sincroni- 
zar nuestros disparos, además el jugar en casa nos 
hace responsables de la últimas labores de coordi- 
nación: plan de vuelos, notams y “meteo”. 


BRIEFING GENERAL 


NTRE instructores de TLP, observadores y tri- 
pulaciones somos unos 60 los que nos apiña- 
mos en una sala de uno de los edificios más emble- 
máticos de Morón “el doce”, sentados de forma im- 


provisada en mesas, sillas o en el suelo. Reina un 


desorden general entre piernógrafos, mapas de la 
ruta, fotocopias de las hojas de “timing”, y de los 
ataques. Muchos pilotos están comiendo bocadillos 
mientras escuchan. Casi no ha habido tiempo de 
coordinar con nuestro “punto”, ya es un poco tarde, 
El PC comienza a hablar siguiendo una guía para 
no dejar ningún punto sin tratar, Los líderes de cada 
| grupo de trabajo le asisten explicando la parte que 
les corresponde. No tiene que quedar ninguna du- 
da. 
El briefing es rápido, muy rápido y muy intenso y 
' casi sin solución de continuidad nos encontramos 
en la furgoneta los cuatro españoles coordinando lo 
que será nuestro vuelo. Hablamos de la posición en 
ruta, del trabajo con el radar, de los criterios de aco- 
metida, reacción ante amenaza, posición en el ata- 
que..... “Mi capitán ¿voy quitando las pinzas...?”. Ya 
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estamos en la Línea y el vuelo nos parece poco pre- 


parado. Necesitaríamos una hora mas. 


EL ANÁLISIS 


E vuelta, en “el doce doce”, comienza el interro- 
gatorio. Los instructores de TLP nos persiguen 


pidiendo datos de lo realizado. La cinta de video es 


imprescindible para la reconstrucción del vuelo. 





Siguiendo el orden establecido por la escuela la | 


recopilación de datos es así: 


vda Es UN US 


A A 





—Reconstrucción del aire-aire(A/A), movimientos, 


disparos, detecciones RDR..etc. 
—Briefing del paquete aire-suelo (A/S), ruta, ata- 
que, problemas, primeras conclusiones sacadas por 


el P.C. Los representantes del TLP dan sus opinio- 


nes sobre lo planeado y cómo se ha ejecutado. 
—Briefing de aire-aire(A/A). contactos das dis- 
paros...etc. 


—Valoración por parte del TLP mediante Vidéo o 
cámara de los disparos tanto aire-aire como el lan- 


zamiento de bombas. 

Son las cinco de la tarde y los instructores de TLP 
encargados del aire-aire se esfuerzan en reconstruir 
el vuelo de forma precisa para lo que invertirán una 


hora más impartiéndose en este período una cante; 


rencia sobre el SAM-10 y el Patriot. 


El debriefing general de la misión dura una Hora, 
Comienza con una exposición por parte del TLP de ' 


lo que se había planeado. Después el P.C. de aire- 
suelo, nuestro P.C., expone “su misión”. Comienza 
con lo planeado, después los resultados y por últi- 
mo las lecciones aprendidas, este tercer apartado 
resumirá aciertos y errores, claves para futuras mi- 
siones. 

El P.C. de “nuestros enemigos” explicará su mi- 
sión de la misma forma que el anterior, 

El turno ahora es para los especialistas de la es- 
cuela, así los encargados de A/A pormenorizarán la 
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de esta actividad. 





- misión, reconstruyendo todos los movimientos y 
disparos, llamando la atención sobre los aciertos y 
errores. Lo mismo hará el de A/S que dará los re- 
sultados del ataque con tantos por ciento de efecti- 
vidad, comentando cómo podríamos haber mejora- 
do y porqué. 

-El responsable de AAA y SAM nos muestra un vi- 
deo tomado desde el objetivo y desde una pieza de 
| la dirección de tiro, en el que se analizan los movi- 


| mientos de evasión de algunos aviones. Nos dará 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 1995 






Las misiones se desarrollaron sin novedad gracias a la atenta mirada del personal de mantenimiento. En estas páginas distintas fases 
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el punto de vista del operador de la ba- 
tería antiaérea, así como las virtudes y 
defectos del sistema de armas. 

Por fin el jefe de misión (TLP) hará un 
resumen de los acontecimientos, diri- 
giendo sus comentarios especialmente 
a la labor del P.C., a su capacidad de 
organización, al estudio minucioso de lo 
que se pedía en la ATM, a la delegación 
de tareas y a no dejar ningún cabo suel- 
to. 

Es en la última fase del briefing cuan- 
do verdaderamente sentimos que esto 
es una escuela, que hay personal dedi- 
cado a enseñarnos y que si bien no se 
tienen los medios que hay en el COALI- 
TION FLAG, el personal de TLP lo suple 
con su trabajo y experiencia, dándonos 
nuevas ideas de cómo preparar misio- 
nes tipo COMAO. 

Son las siete y media de la tarde y hoy los ingle- 
ses nos invitan a una cerveza. Tras un rato de 
charla animada nos vamos a descansar. Han sido 
12 ó 14 horas intensas, apenas si hay tiempo de 
comentar entre nosotros algunas cosas. Una vez 
más hablamos del inconveniente de tener que lle- 
var en el asiento de atrás a un miembro del “TLP 
staff”. La mente está en mañana ¿qué habrá que 
atacar?, ¿quién será el Package Commander?. wm 
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signado para ir al curso del TLP, experimentamos los aviones participantes; y todo el mundo conoció por pri- 
sentimientos dispares: por un lado asistiríamos a mera vez o quizás un poco más profundamente, loque 
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| C UANDO nos dieron la noticia de que nos habían di] — de detablebierbn las normas de juego para cada uno de 


—— 


uno de los cursos con más renombre en Europa, y porel se podía encontrar más tarde en el aire. Las presentacio- | 
-otro, nuestra participación sería en calidad de observado- nes delos external se dejaron para más adelante, ya que, | 
res, lo que, muy probablemente, arruinaría nuestras ex- estaban previstas para el deba su incorporación a | 













pectativas de integrarnos alguna vez como participantes.  lafase de vuelo. | 
La realidad, es que el pasado día 24 de septiembre, Como observadores, nos sentimos en todo momento 
dos capitanes del Ala 14 nos trasladamos a la Base Aé- - parte representativa de nuestra unidad, y completamente 
-rea de Florennes ( Bélgica ), para asistir como observado- integrados en el amplio grupo de naciones que allíse die- 
res a la fase teórica del curso TLP 95/5, de tuvo lugar ron cita; es de mencionar que la Armada italiana también 
entre el 25 y el 29 de septiembre. destaco a un piloto en calidad de observador. Esta buena | 


Durante estos días, asistimos como dos participantes - - integración es la que nos permitió que e asimiláramos toda 
-más a las conferencias impartidas. por el staff del TLP.. aquella extraordinaria onmación: ls anización y clari- 
También, atendimos a las presentaciones personales que dad de ideas. - EPIA a O E E 
los diversos pilotos realizaron, acerca de los medios y ca- Desde nuestro papel « de ce ed asistimos al staff 
racterísticas de los distintas aeronaves, precisamente, del TLP en cuestiones varias: la coordinación del espacio 
aquellas que, más tarde , pasarían a integrar las formacio- aéreo y procedimientos locales que, más tarde, serían el 
nes durante la fase de vuelo. Es de reseñar que si la cali- pan nuestro de cada día durante ib aso de vuelo enla 
dad de las presentaciones fue excepcional, la de los me-. Base Aérea de Morón. |] | EA 
dios audiovisuales no se quedaba atrás, aunque quizás lo Llegado el día 4 de octubre comenzó la fase de vuelo 


- más 5 importante fue quer a través de aquellas conferencias del c curso: Inicialmente, nuestra labor se centró en n recoger 
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la máxima cantidad de información sobre la manera que 
tienen de organizarse los diferentes escuadrones de la 
OTAN, esto fue posible, debido a la circunstancia de que, 
hasta el día 16, nuestros aviones no se incorporarían. 
Mientras llegaba nuestro destacamento, asistimos a to- 
dos y cada uno de los briefing que se llevaron a cabo, 
tanto de aire - aire, que incluirían: defensa de zona y de 
puntual, defensa de HVA's , como también, de aire-sue- 
lo, tan completos como : misiones de ataque a diversas 
instalaciones, Sead, Recce, Designación Láser, misiones 
Tasmo, ataque de HVA'S. 

Esta espera que para cualquier piloto se podría hacer 
hasta aburrida, en realidad, nos situó en una situación pri- 
vilegiada ya que teníamos acceso a las dos caras de la 
moneda: conocíamos las tácticas de la defensa, y a la vez 
cómo habían solucionado sus problemas en el strike; sa- 
bíamos perfectamente cuales eran los diversos desplie- 
gues de la artillería antiaérea, y qué tipo de piezas existirí- 
an en la realidad; conocíamos dónde estaban situadas las 

órbitas del AWACS, así como sus. estrategias y planes en 
caso de “retrogade”, etc., en suma: podíamos anticipar 
con bastante exactitud cómo se desarrollaría la batalla aé- 








rea. Pero esto no ocurrió desde el primer día, la verdad es 
que el hecho de dividirnos para asistir a las dos partes a 
la vez, puso de manifiesto la necesidad de poner ideas en 
común para llegar, realmente, a entender cómo había di- 
señado el TLP staff los diversos escenarios. 

-Se precisó algo de ayuda para llegar a entrever cuáles 
eran, realmente, las circunstancias y limitaciones que ca- | 
da día iban variando; buscando siempre el poner a los lí- 
deres de misión cada vez en situaciones más compro- | 
metidas. Sin embargo, esta ayuda siempre llegó, hacién- 
donos, de alguna manera, más partícipes de el curso, si | 
cabe. | 

Todo ello fue posible con la participación de nuestro 
compañero de Morón, que en aquellas fechas se incor- 
poró al grupo de observadores, suceso que redundó en 
una magnífica apreciación de lo que allí se estaba desa- 
rrollando 

- A medida que el día de nuestra “transformación” a par- 
ticipantes exteriores se iba aproximando, aumentaba la 


complejidad de las misiones: el paquete de strike crecía 


en número; era más compacto en cuestión de ideas e iba 


mejorando los SOP's (procedimientos operativos stan- 
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dara): además, cada avión conseguía centrar mucho más 
- su verdadero cometido dentro del conjunto. 


Cuando llegó el momento de nuestra incorporación, los 
MIRAGE F-1 y 2000 fuimos asignados al grupo de la de- 


fensa aérea, que en aquellas misiones llegó a contar has- 
ta con 16 aviones para defender una FAOR; poniendo de 
manifiesto las dificultades de la integración de medios tan 
dispares y la necesidad de llevar hasta las últimas conse- 
cuencias la doctrina MFFO. 

Hacia la misión número 10 los extemal nos separamos de 
la defensa; ésta, que pasó a convertirse en la defensa del 
-paquete atacante, asumió poco a poco sus labores de swe- 


-ep y escort de aquel, en definitiva, un strike de unos 30 avio- 


nes frente a los 8 que conformábamos la defensa aérea. 


Pero nuestro pequeño destacamento también iba ga- 


“nando en experiencia: estábamos teniendo la oportuni- 
dad de ensayar tácticas nuevas; de enfrentarnos, tal vez 


por primera vez, a ambientes muy complejos, multibogey, - 
a 
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¿UN MARINO EN EL 
FP"? 


FRANCISCO JOSÉ BLAZQUEZ RODRIGUEZ 
Teniente de Navío 


STE artículo trata de mostrar el punto de vista de un 
“marino” después de asistir como observador a un cur- 
so de este tipo. 

Soy piloto de “Harrier” y estoy destinado en la 9% Escua- 
drilla de la Flotilla de Aeronaves (Rota). Reconozco que 
hasta hace cosa de un año nunca había oido hablar del 
“Tactical Leadership Programme” y no tenía muy claro en 
que consistía esto del TLP. 

En el primer semestre de 1995 tuve la suerte de asistir a 
un seminario en Florennes (Sede del TLP) sobre arma- 
mento y designación láser, acompañándo a dos pilotos 
españoles del Ejército del Aire. Allí nos mostraron en qué 
consistían sus misiones y sus formas de operar. 

Pasado el verano me nombraron para sistir a la fase 


práctica del curso que el TLP realizaba en Morón como 


parte de su despliege “out of región”. Asistí como enlace 
de ALFLOT para coordinar los ejedanes con la Armada. 
Aparte de esto participé como oyente en todos los briefigs 
que pude, tratando de ser un “observador” más del curso. 
La Armada ha prestado para este Ejercicio tres blancos. 
El primero de ellos fue la Base Aeronaval de Rota, defen- 
dida por baterías “Superfedermaus” y “Mistral” del Ejército 
de Tierra. Los otros dos blancos fueron sendas fragatas 
del tipo Baleares, a las que se les asignó un area de res- 
ponsabilidad (MEZ) y el control de una FAOR ocupada 
por cuatro Phantoms y dos F-16, simulando una CADA 
(Coordinated Air Defence Area, Area de Defensa Aérea 
Coordinada) a mucha distancia de la costa. Además de 
esto, la fragata mantenía enlace Data-Link con el AWACS 
de la OTAN. Todo esto ha supuesto una gran experiencia 
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para el barco, al sufrir éste el ataque masivo de más de 20 
aviones, pudiendo ejercitar sus controladores de intercep- 
tación y sus sistemas de misiles y defensas de punto. 

Desde el punto de vista aeronaval de la Armada (aun- 
que hablo a título personal) creo que la asistencia a este 
curso ha sido una gran experiencia y podría servir para fu- 
turas participaciones en próximos cursos. Hay que tener 
en cuenta que si reparamos en los tipos de aviones que 
han participado, los podemos calificar de “high performan- 
ce” y el Harrier no lo es. Pero si pensamos en la próxima 
incorporación a la Armada del AU-8B Plus con su radar, 
Flir, groundmaping, etc..., las probabilidades de sobrevivir 
aumentan. 

Son muchas las conclusiones a las que se llegan des- 
pués de asistir a un curso de este tipo (más aun cuando 
se es piloto naval). Y son estas últimas conclusiones a las 
que me voy a referir a continuación. 

Para empezar, todos los participantes son pilotos perte- 
necientes a fuerzas aéreas europeas y americanas sin 
presencia de ninguna naval. La asistencia a un curso de 
tan larga duración da opción para conocer las diferencias 
que existen a la hora de elaborar tácticas, denominar for- 
maciones, situaciones, amenazas, etc..., (vocabulario) y 
tratar de estandarizarnos con el resto de las fuerzas aére- 
as europeas que pertenecen a la OTAN. Tambien sirve 
para desempolvar las publicaciones que muy posiblemen- 
te tendremos en nuestro Punto de Control OTAN. 

Los escenarios de las misiones que se volaban se cen- 
traban principalmente en el área del paquete de ataque al 
suelo y la protección que requería este en su ruta, hasta la 
llegada al blanco. El Harrier es un avión pensado para lle- 
var a cabo esta misión (ataque al suelo) de forma fácil, y 
tiene un sistema de armas concebido para poner las bom- 
bas sobre el blanco. 

A estos cursos concurren pilotos con muchas horas de 
vuelo y muy expertos en parcelas concretas de la aviación 
como son: SEAD, TAR, CAS, Force Protectión, etc..., El 
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observar y participar con estos expertos en el planea- 
miento de las misiones supone el aprender de ellos pa- 
ra luego sacar el mejor rendimiento de las armas y sis- 
temas de que disponemos. Aparte de esto, el llevar a 
cabo estos planeamientos en escenarios muy parecidos 
a la realidad, con amenazas reales en el blanco o la ru- 
ta, es una oportunidad de la que pocas veces se puede 
gozar. 

Otro punto positivo para la Armada es el ver como se 
opera tácticamente con un avión dotado de radar. En 
este curso, todos los aviones participantes disponían 
de radar. Hay que tener en cuenta que la Armada em- 
pezará a operar aviones con radar durante el año 
1996, y ahora mismo carece de una doctrina para su 
empleo. Para aprender un empleo táctico la Armada ya 
cuenta con un intercambio de pilotos entre F-18 y Ha- 
rrier. La presencia en este curso, asistiendo a los brie- 
figs generales y los particulares entre tripulaciones de 
F-18 es un campo de aprendizaje para nosotros. 

El curso tambien incluye misiones tipo TASMO. Aun- 
que en este tipo de misiones los pilotos de la Armada 
tengamos bastante experiencia, siempre es bueno co- 
nocer otros puntos de vista que incluyen distintos enfo- 
ques y distintos armamentos a los nuestros. 

Tambien hay que resaltar el hecho de que al estar 
tantos días tratando con pilotos de tantos paises y tan 
expertos, todas las conversaciones que se producen en 
los pasillos tienen su interés y es una manera amena de 
conocer tácticas, características particulares de los avio- 
nes, maneras de operar e incluso conocer los puntos 
débiles del “enemigo”. 

Por último, no quiero terminar este artículo sin expre- 
sar mi agradecimiento por el exquisito trato que me dis- 
pensaron todos los miembros del Ejército del Aire es- 
pañol con los que tuve la oportunidad de trabajar du- 
rante estos 25 días y que me hicieron sentir como en 
mi casa.* 
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Un P-3 del Ala 2 y un E-3A AWACS de la Fuerza 
NAEW se disponen a iniciar una misión. 


y frente a las armas aire-aire más sofisticadas 
- del momento. Es evidente, que la defensa había 
pasado a estar en desventaja sobre el papel, 
pero lo que no es tan evidente es que, quizás, 
estuviéramos pasando a tener ventajas en el 
entrenamiento: cada movimiento tenía que ser 
- mucho más medido y el riesgo era mucho más 
alto en nuestro lado, haciendo que en los brie- 
fing se analizaran más las estrategias genera- 
les. Con nuestros compañeros de “calvario”, los 
franceses del Mirage 2000, el entendimiento fue 
creciendo, y a veces, los resultados merecerían 


MATES el calificativo de excelentes, sobre todo, si los 


juzgamos por el planeamiento y la alta consecu- 
ción de objetivos. 

Fue por entonces, cuando recibimos la agra- 
dable noticia de la incorporación a nuestro ban- 
do de 2 F-14 Tomcats de la Navy, que se en- 
É contraban operando en el Adriático, participan- 

do en la operación Deny Fly en Bosnia. 

Aquellos pilotos se incorporaron en vuelo directo de su 
portaaviones, a un curso que, más tarde, calificariían co- 
mo: “Uno de los mejores entrenamientos que hasta aho- 
ra hemos disfrutado”. Y es que en realidad se estaba 
convirtiendo en disfrute, no tanto por la cantidad de horas 
de trabajo ( de 7:30 am a 8:00 pm casi todos los días), si- 
no más bien por la oportunidad de compartir criterios, ex- 
periencias, ideas, y sobre todo, entendimiento a la hora 
de planear las misiones. 

Estando así las cosas en la defensa aérea, era del to- 


do necesario incorporar a nuestro planeamiento las nue- 


vas capacidades proporcionadas por estos nuevos com- 
pañeros de batalla: el armamento BVR de largo alcance. 
Poco a poco, la manera de delegar el trabajo, el aseso- 
ramiento de los expertos y el estudio de las varias formas 
de sacar el mejor partido de los diversos medios, fue 
acercando el modo de trabajar de los external a la de los 


participantes; circunstancia que consiguió mejorar el ren- 


dimiento, y por ende, el curso mismo. Estábamos en el 
buen camino. 

Así se llegó a la última misión, y con ella, a la conclu- 
sión de un curso, que en palabras del staff, había sido el 
más completo jamás realizado, no sólo por la cantidad de 
medios y su diversidad, sino también, por la cantidad de 
apoyos que otros ejércitos habían prestado. 

En resumen, un gran acierto del Ejército del Aire, que 
supo cómo destacar en el papel de observadores, ade- 
más de a los mencionados, a ocho pilotos de la Base de 
Albacete que pudieron volar al menos 2 misiones cada 


-uno, a cuatro pilotos de la Base de Manises, y otro de la 


Base de de Morón, éste último también desde el principio 


de la fase de vuelo. 


Esperamos que ejercicios como estos se repitan y, ca- 


- da vez, más pilotos tengan la oportunidad de intervenir, si 


puede ser, mejor como participantes , y así abrir los ojos 
a lo que está siendo: el camino a seguir en el futuro de 
las fuerzas de la OTAN. mm 
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La artillería 
antiaérea en el 
ejercicio TLP 


JosÉ LABANDEIRA ALVARIÑO 
Comandante del Ejército de Tierra 








N aspecto fundamental en el planeamiento de 

las misiones COMAO contra objetivos terrestres, 

es la evaluación de la amenaza que suponen los 
sistemas SAM/SHORAD que los protegen. 

Al realizarse la fase de vuelo del curso TLP en Es- 


paña, con la doble finalidad de apoyar de la mejor for- 


ma posible el desarrollo del mismo y de facilitar una 
excelente oportunidad para el entrenamiento de las 


unidades de AAA, el MOA solicitó del EME el siguien- 
te apoyo: 


—Un oficial para asistir a la parte teórica del curso, 


- en la base belga de Florennes. Este oficial debía dar 


una conferencia sobre las características de los siste- 
mas antiaéreos con que cuenta España, incluyendo 
principios y procedimientos de empleo. 

—Un oficial integrado en la célula de apoyo al curso 
en la Base de Morón. Este oficial tenía como misión 


colaborar con la célula de inteligencia, como experto 


SAM/SHORAD, en la preparación diaria de las misio- 
nes, y coordinar la ejecución de las mismas con las 
unidades antiaéreas. 

—Defensa antiaérea de 11 objetivos, incrementan- 


do progresivamente la calidad, en cuanto a prestacio- 
- nes de los sistemas de armas de la defensa. 





En las diferentes misiones realizadas a lo largo del 
curso, participaron unidades antiaéreas de los RAAAs 
71,73, 74 y 75 del MAAA, y las unidades MISTRAL 
de la DAC, BRIPAC y BRILEG. 

Dos oficiales de la EADA se desplazaron a dos de 
los objetivos terrestres para integrarse, como obser- 
vadores, en las unidades de defensa antiaérea. Es- 
tando próxima la recepción por parte de la EADA del 


- sistema MISTRAL, esta participación tenía como fina- 


lidad que oficiales de esta unidad fueran familiarizán- 


- dose con el empleo táctico de las unidades SHORAD. 





DESARROLLO DEL CURSO 


ARA obtener el mayor rendimiento del curso, en 
cuanto a planeamiento y ejecución, cada misión 


' se realiza en un escenario diferente, usando como va- 


riables, entre otras, los objetivos a atacar y la defensa 
antiaérea. Las misiones no se comunican a los alum- 
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Despliegue de una sección 35/90 Aspide Skyguard 


nos hasta el mismo día de la ejecución, disponiendo 
éstos de unas tres horas para el planeamiento. 
Como objetivos terrestres, se seleccionaron bases | 
aéreas, bases de helicópteros, bases navales, EVAS, 
puentes y puertos civiles. 
Por la diversidad de materiales antiaéreos con que 
cuentan el MAAA y las GUs del ET: MISTRAL, 40/70 
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Radar iluminador Hawk. 


| SFM, 35/90 SKYGUARD, 35/90 SKYGUARD- ASPI- 
| DE, ROLAND y HAWK, se ha podido variar en cada 
| caso el tipo de defensa antiaérea, obligando a los 
alumnos a realizar un estudio específico para cada 
misión... | IEA IE 
Como se ha mencionado anteriormente, el repre- 





| sentante permanente del MAAA, en la Base de Mo- 








———— e A 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 1995 





E TO 


¡Misiral en puesto | 
de observación y tiro. 


-tón, colaboró cada mañana con la cé- 
lula de inteligencia del curso, en la pre- 
sentación de la amenaza antiaérea del 
objetivo a atacar. 

-— Media hora antes del ataque a cada 
objetivo, el citado oficial del MAAA, se 
desplazaba en un helicóptero, acom- 
pañando a un miembro del TLP, pro- 


el vuelo de regreso a la Base de Mo- 
rón, se les unía un representante de la 

Unidad de AAA, para participar en el 
debriefing diario, exponiendo el punto 
de vista de su unidad en cuanto a có- 
mo había sido la ejecución de la mi- 
sión. 


APORTACIONES DE LA AAA. 


] 


N primer lugar hay que aclarar 
que, a efectos de planeamiento de 


li los alumnos, las defensas antiaéreas - 
de los objetivos eran superiores a las 
que físicamente podrían proporcionar 


nuestras unidades de AAA, en once 
objetivos diferentes. 

- De todas formas, el esfuerzo realiza- 
do en el despliegue de la AAA, permi- 


_tió realizar defensas equilibradas y 


- cumplir con el principio de armas com- 
- plementarias. Podemos decir que si no 
- eran las defensas antiaéreas ideales 
- ante las posibilidades de las formacio- 


naza real para éstas. 

Del desarrollo de los juicios 'clllichs 
que se mantuvieron todos los días al 
término de cada misión, destacaría co- 


señanzas del curso que pudieron obte- 
guientes: 
| Puesto de Observación y Tiro 


en emboscada AAA: les sorprendió 


pliegue adelantado, en probables ave- 


mo principales aportaciones a las en- 


ner los alumnos, desde el punto de 
vista de la defensa antiaérea, las si- 


visto de una cámara de video, para la 
grabación de imágenes del ataque. En 


nes atacantes, sí suponían una ame- 


esta táctica, que consiste en el des- 


a -nidas de aproximación a baja cota, de - 


unidades MISTRAL en misión de puesto de observa- 
ción y tiro, Las unidades MISTRAL habrían causado 
un número noto de id en las PecRa | 
atacantes. i 
—Despliegue de los LPD-20: el LPD- 20 € Ls un 
- rádar de vigilancia, que puede trabajar integrado 
con la dirección de tiro Superfledermauss, o actuar 
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-dos fabricados en España, que per- 
-miten un análisis detallado de las mi- 





hacía con los medios audiovisuales 


Aérea (MOA), para lograr una perfecta integración. 


de formar independiente proporcionando alerta tem- 


-prana a la unidades de AAA. 


Actuando de forma independiente, desplegados 


-en un radio de 3 a 5 kilómetros de las direcciones 
- de tiro, han servido, en unión de un buen plan EM- 


CON, para dificultar la localización electrónica de la | 


AAA, y como consecuencia las acciones SEAD de 


las formaciones atacantes. El e 
—Posibilidad de acometimiento múltiple del 


ASPIDE: el sistema 35/90- -ASPIDE SKYGUARD 
(ver gráfico) permite, una vez que se ha detectado 


la formación atacante, combatir tres blancos simul- 


táneamente. Al ir dotado cada lanzador ASPIDE 
con un rádar iluminador, el oficial de control táctico 


puede asignar un blanco a cada iluminador y un ter-  |f 
cero al rádar de seguimiento para ser combatido  |f 


por los cañones. 


- Enel juicio crítico los pilotos reconocieron que ha- 
bían intentado interferir la dirección de tiro olvidán- 

dose de que los lanzadores tienen su propio rádar 

- de seguimiento. 

- —Equipos de grabación: las uni- 

dades del MAAA están dotadas con 


diferentes equipos de grabación, to- 


siones, como ya se ha podido com- 
probar en los últimos ejercicios 
NUBE-GRIS. 

El representante de cada unidad 
de AAA que se desplazaba, al finali- 
zar cada misión, a la Base de Morón 
para participar en el juicio crítico, lo 


proporcionados por su Unidad. 

Por sus posibilidades les llamó la ll 
atención el equipo de grabación del. 
Grupo HAWK. el cual permite la ad- 


quisición, monitorización y grabación 


tor, dividido en cuatro cuadrantes, se 


pueden presentar simultáneamente las liceos 


de cuatro de las siete cámaras de video con que - 
cuenta el sistema de adquisición. Por poner un 


ejemplo, podemos seleccionar, para que se presen- 


miento). 


ENSEÑANZAS PARA LA AAA. 


te de foma simultánea en el monitor (ver gráfico), la 
imagen del blanco, el eco rádar, las acciones del 
oficial de control táctico y el misil ae caso de aca 1 


'S sabido que la actuación de la AAA € en la defen- | 


ysa de puntos vitales del territorio nacional, se rea- 


liza a través de su integración en el Sistema de De- 


fensa Aéreo. Por tanto el primer objetivo de los ejerci- 


cios de las unidades del MAAA, es practicar las 


normas y procedimientos del Mando de la Defensa 


o 





















| De becado con el planteamiento del curso, no se 
monta. ninguna estructura de mando, por lo que las 
unidades de AAA actuaron de forma autónoma en 
la defensa de sus objetivos. A pesar de esta limita- 
ción, las unidades de AAA han podido practicar los | 


ii siguientes aspectos, básicos dl ellos en su ins- 


trucción: li | 
- Identificación le aeronaves. La diversidad de | 


- aviones que tomaron parte en el curso, han permiti- 


do comprobar el entrenamiento de los Puestos de | 


- Observación. | 
- Despliegue de la Red Local de Vigilancia An- Mela 
tiaérea, ante la falta ( de información de escalones 


superiores. 
- Autoprotección. Dentro del culnplimibrto de su 


-— misión, las unidades de AAA debieron desarrollar |. 


planes EMCON y tomar medidas de enmascara- 


' miento, ante el conocimiento de las posibilidades de | 
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Seguimiento por televisión DT Skyguard. 
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los aviones atacantes para realizar acciones SEAD. 

- Procedimiento de distribución de fuego, en- 
tre secciones colaterales, para combatir el mayor 
número posibles de aviones de las formaciones 
atacantes. 

- Contrarrestar maniobras de rotura de engan- 
che, lanzamiento de Chaff y ECMs, por parte de los 
operadores de los radares de seguimiento. 

No podemos olvidar tampoco, la experiencia acu- 
mulada por los oficiales que participaron diariamente 
en el planeamiento y juicio crítico de las misiones. 


CONSIDERACION FINAL 


E los aspectos positivos observados en el de- 
sarrollo del curso, destacaría, como algo que 
se debería adoptar, el planeamiento conjunto de 
las misiones de ataque al suelo por pilotos y oficia- 











les SAM/SHORAD y la celebración de un juicio crí- 
tico diario sobre las misiones realizadas. 

En España este tipo de planeamiento y juicios crí- 
ticos se realiza solamente para un ejercicio especí- 
fico de guerra electrónica, como es el NUBE-GRIS. 
Sería muy rentable organizar, con el mismo plante- 
amiento, un ejercicio táctico anual, en una base aé- 
rea o en un campo de maniobras, el cual permitiría: 

—Practicar el planeamiento y ejecución de misio- 
nes COMAO de ataque a tierra, contra objetivos 
fuertemente defendidos. 

—Concentración de medios de AAA, que posibili- 
te la aplicación de todos los principios de empleo 
de la defensa antiaérea. 

—Intercambio de los respectivos conocimientos 
tácticos, entre pilotos y oficiales SAM/SHORAD. 

—Evaluación diaria de las misiones realizadas. 


RELACION DE ABREVIATURAS UTILIZADAS 


A Artillería Antiaérea 

RAS: rca Brigada Paracaidista 

COWAD do ltriorercsmenes Operaciones Aéreas Combinadas 
o MN PR División Acorazada ! 

E A A Escuadrilla de Apoyo al Despliegue 
A AN E Aéreo 

A A Contramedidas Electrónicas 
EMICON cnconcaraisaleas Control de Emisiones 

EME nuca Estado Mayor del Ejército 

EA Aa Escuadrón de Vigilancia Aérea 
AA MT Gran Unidad 

o A A A Mando de Artillería Antiaérea 
o E Y E Brigada Legionaria 

A O A eos Mando Operativo Aéreo 

AGA url arts Regimiento de Artillería Antiaérea 
A Supresión de Artillería Antiaérea 
WA aa Curso de Líderes de Formación 
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CARLOS FERO HIDALGO 
- OMBndania bid Aviación 
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ESDE la ln larltadión de la Circulación Aé- ción Aérea General (CAG) de Acura con ll bh: 
D rea Operativa (CAO), este ejercicio aéreo no cipio de utilización flexible del espacio aéreo, se 
ha sido el primero en el que el personal de la ha colaborado en todos aquellos ejercicios aéreos 
Escuadrilla CAO n%2 ha pp So operativamen- que se han desarrollado en su Área de Responsa- E 
te. bilidad (FIR/UIR SEVILLA); a saber, DAPEX's, DI- | 
Desde febrero de 1994, año en que esta unidad -. NAMIC IMPACT, RESOLUTE RESPONSE, TRA-| | 
asumía los cometidos que de acuerdo con la legis- MONTANA, LINKED SEAS, TAPON y por último en 
lación vigente le corresponden (ver cuadro 1), es el TACTICAL pa PROGRAMME led Y 
decir, CONTROL de los vuelos de la CAO bien sea 95). | 
bajo reglas visuales o instrumentales (ver cuadro Durante la preparación y programación del ejerci- 
2) y COORDINACION de los vuelos de la Circula- cio, uno de los aspectos importantes a tener en cuen- ] 











ta era lo relativo a la reserva y utilización del espacio 
aéreo. En este caso el ejercicio se iba a desarrollar 
en todo el FIR/UIR SEVILLA, por lo que era necesa- 
rio delimitar al máximo la utilización de ese espacio 
en zonas días y horas, de tal manera que ello no in- 
terfiriera el desarrollo normal de la actividades aére- 
as que los distintos usuarios normalmente hacen de 
él, ya que el TLP-95 se iba a desarrollar durante 
prácticamente todo el mes de octubre. 

Por tal motivo en el mes de septiembre se cele- 
bró una reunión en la Sección de Espacio Aéreo 
(SESPA) de la División de Operaciones (DOP) del 
Estado Mayor del Aire (EMA), donde bajo la direc- 
ción y coordinación de SESPA acudieron represen- 
tantes del Estado Mayor del Ejército de Tierra, de la 
Armada, del Mando Operativo Aéreo (MOA), del 
Estado Mayor del MAEST, de la bases aéreas de 
Morón, Talavera y San Javier, así como del Centro 
de Control de Tránsito Aéreo de Sevilla (ACC SE- 
VILLA) y de la ECAO-2. 

En la citada reunión se establecieron y delimita- 
ron las zonas aéreas en las que iba a desarrollarse 
este ejercicio de acuerdo con las necesidades del 
Mando Operativo Aéreo y del TLP Staff, así como 
fechas de utilización, de acuerdo con una máxima 
siempre presente: flexibilidad del espacio aéreo, 
es decir una adecuada coordinación civil-militar en 
tiempo real, de tal manera que puedan operar a la 
vez tanto la circulación aérea general como la ope- 
rativa, así como que el resto de unidades militares 
de cualquier Ejército no participantes en el TLP pu- 
dieran seguir realizando sus actividades programa- 
das. 

Para poder llevar a cabo estos cometidos de con- 
trol y coordinación durante el ejercicio era nece- 
sario realizar una serie de acciones: 

—Proporcionar información a los controladores 
de ACC SEVILLA y a todos los controladores de la 
ECAO-2 que iban a participar en el mismo. 

—Establecer las líneas de comunicaciones nece- 
sarias. 

— Adquirir toda la información relativa a las activi- 
dades aéreas que iban a desarrollarse con un míni- 
mo de anticipación. 

—HResolver los posibles conflictos de utilización 








de espacio aéreo que pudieran plantearse, de 
acuerdo con las necesidades del ejercicio. 


INFORMACION A CONTROLADORES DE LA 
CAG Y CAO 


la vista de los requerimientos del TLP Staff y 

del MOA, y previamente al inicio de las activi- 
dades aéreas, se convocó una reunión en el ACC 
SEVILLA, de tal manera que la Sección de Opera- 
ciones de la ECAO-2 proporcionó a la División de 
Control de este Centro de Tránsito Aéreo toda 
aquella información relativa al planeamiento y de- 
sarrollo del TLP, preparándose un dossier en el que 
se indicaba: 

—Una introducción en la que se explicaba el con- 
tenido de la fase práctica de los cursos de entrena- 
miento avanzado del Tactical Leadership Program- 
me de la Escuela de la OTAN. 

—Descripción de las zonas y rutas activadas y re- 
servadas para llevar a cabo el ejercicio con indica- 
ción de fechas y horarios. 

—Lista de participantes con especificaciones de 
indicativos y respondedores (IFF). 

—Listado de frecuencias radio tierra-aire. 

—Aspectos relativos a operaciones en tierra. 

—Aspectos relativos a salidas y recuperaciones 
de la Base Aérea de Morón o alternativa. 
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A la vista del citado dossier, la Jefatura de Opera- 
ciones del ACC SEVILLA difundió entre Jefes de Sa- 


Jas Supervisores y Controladores toda la información - 


disponible, así como nombró un. supervisor de sala 


adicional durante los días de ejercicio, de tal manera 


- que pudieran llevarse a cabo las operaciones aéreas 
con el grado máximo de coordinación civil-militar. 


Paralelamente la Sección de Operaciones de-la-— 


ECAO- 2 hizo lo mismo con todos los controladores 
de la CAO que iban a participar en el TLP-95 y 
nombró un supervisor de equipo adicional que igual- 


mente facilitara la máxima coordinación civil- militar, 


_ proporcionara la información actualizada provenien- 
te del TLP Staff y MOA a través de un enlace de es- 
ta Unidad comisionado. en el BOC de la Base Aérea 
de Morón, resolviera los posibles conflictos y peti- 
ciones de espacio aéreo, así como todo aquello re- 
lacionado con el control de los aviones participan- 
tes en el mismo. | 


TACTICAL LEADERSHIP 
PROGRAMME 


MANUEL VALENZUELA LARA 
Capitán de Aviación 


EN LA BASE AÉREA DE MORÓN 


on un tiempo espléndido se ha celebrado en la 

Base Aérea de Morón de la Frontera el Ejercicio 
Tactical Leadership Programme (T.L.P.) que ha reu- 
nido a ocho países, todos ellos miembros de la 
OTAN, durante casi todo un mes. 

De los preparativos y medios dispuestos para lle- 
var a cabo la misión encomendada a la Base de Mo- 
rón se habla en otro artículo de este “dossier”; pero 
podemos adelantar que ha representado todo un re- 
to para la base alcanzar el nivel deseado dando la 
imagen de ser una base moderna y preparada para 
cualquier esfuerzo que se le pueda pedir. 


LA MAQUINARIA AÉREA 


a presencia de casi 40 aviones de caza de varios 

modelos, era una imagen olvidada que pronto 
despertó el interés de todos. Los despegues en olea- 
da de hasta 24 aviones era todo un espectáculo. Re- 
cordar las palabras que el coronel jefe de la base di- 
rigía en la rueda de prensa a los periodistas, nos da- 
rá una idea de la imagen que quedó grabada en la 
retina de todos los asistentes: “Han podido observar 
que las operaciones aéreas no hay quien las pare. 
Cuando esta decidido un despegue de la categoría 
que Vds. han podido ver, ya no hay quien pare la 
maquinaria aérea. Creo que han tenido la ocasión de 
presenciar un despegue verdaderamente interesan- 
te. Es muy difícil encontrar, hoy por hoy, una base 





Aviones de la CAG coordinados Cuadros 
durante el ejercicio TLP-95 | 
| 
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BRIEFING GENERAL EN LA DIE AEREA DE 
MORON. - 


L día 04 de setubral una vez e lablacido el. 
BOC y habiendo llegado ya a Morón todos los 
participantes en el Ejercicio, representantes de la l 


europea en la que se pueda realizar un despliegue 
de esta categoría. Ha sido una oportunidad magnífi- 
ca”. 


¿ PERO QUÉ ES LA T.L.P. ? 


C on sede en la ciudad de Florennes, Bélgica, este 
programa no pretende otra cosa que impartir 
cursos para la formación de líderes “que planeen y 
ejecuten misiones complicadas dentro de escenarios 
lo más realistas posible. Es una especie de .... de 
curso “top-gun” para aire-suelo principalmente, aun- 
que también tiene connotaciones aire-aire. En defini- 
tiva, de lo que se trata es de enfrentar a las tripula- 
ciones en condiciones muy reales y conseguir que, 
tanto los instructores como los alumnos, afronten a 
estas situaciones planeando las operaciones de la 
mejor forma posible”. Son palabras de uno de los co- 
ordinadores del ejercicio. 


“WEAPON TACTICS INSTRUCTOR” 


C on la presencia de pilotos americanos, se podría 
pensar que los EE.UU. carecen de estos cursos, 
o que participan por interés, colaboración, o simple- 
mente por pertenecer a la OTAN. Al preguntar, he- 
mos obtenido la siguiente respuesta: “Los america- 
nos tienen un curso parecido, aunque de una dura- 
ción mayor y esta pensado de otra forma. Se llama 
“Weapon Tactics Instructor”, y básicamente es un 
equivalente a este curse, aunque sus clases y su 
contexto son mucho más intensos. De hecho, los 
americanos están contemplando cada vez más el 
T.L.P. como un curso de gran categoría y credibili- 
dad. Efectivamente, los americanos siempre partici- 
pan en estos cursos, y lo que es curioso es que en 
cualquier operación real que se realiza, los jefes de 
“paquete” normalmente son pilotos que tienen ó el 
curso de instructor de armas norteamericano, ó el 
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MÍ Controlados CAO 
E Controlados CAG 


E Controlados TLP 
M Controlados otros 
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mar todos los aspectos relativos a procedimientos 
y modo de actuación de las tripulaciones aéreas y 
controladores de Torre (TWR), Aproximación | 

(APP) y Control Aéreo Operativo (CAO), así como 
controladores de la Defensa Aérea (PEGASO y 


Jefatura de Operaciones del ACC SEVILLA y de 
la ECAO-2 asistieron al Brieffing General donde A 
se expusieron todos los aspectos relativos a se- y 
guridad interna, logística y operaciones aéreas, 
donde hubo oportunidad de establecer ' y contfir- 





curso T.L.P., o sea, que los dos cursos denotan una 
scalificación en los pilotos que hace que sean los 
preferidos por los jefes para intervenir en este tipo 
de misiones ó para planearlas”. 


! MONEY, MONEY ! 


p odría pensarse que la participación en los gastos 
de este colosal ejercicio, sería sufragado en fun- 
ción de la riqueza del país participante, pero no es 
así. Cada país paga en función de las plazas que so- 
licita. Así, Noruega, por ejemplo, participa con cuatro 
aviones. España, que participa con otros cuatro, esta 
exenta de pago por haber sido el país anfitrión de es- 
te año. Otros países participan con dos o sólo un 
avión, dependiendo de la cantidad que quieran pa- 
gar. En esta ocasión hemos visto aviones de Inglate- 
rra, Holanda, Francia, Bélgica, USA, así como de 
Alemania, Noruega, y por supuesto de España, que 
ha participado con cuatro F-18, realizando el curso y 
cuatro F-1 como observadores y “external fighters” 
en apoyo de las operaciones. 


UNA MAQUINARIA BIEN ENGRASADA 


| Coronel Verhaeren, Jefe de la T.L.P. en Floren- 

nes, manifestaba que había otros países que ha- 
bían solicitado su incorporación al programa como 
miembros permanentes. Hemos preguntado cuál era 
su punto de vista al respecto, y ha manifestado que: 
“Por supuesto, cuanta más gente participe, con me- 
dios diferentes y opiniones distintas, el curso se en- 
riquece mucho más. Cuanto más países conformen 
el programa, maás barato sería el curso por cada 
participante, lo que sería muy positivo. Tener la 
oportunidad de reunir tantos medios, tan diferentes y 
de distintos países, con una filosofía y mentalidad 
distinta por parte de cada uno de los pilotos, es muy 
raro. Estos cursos nos brindan la oportunidad de 


reunir a todos, para que hablen de su sistema, del 
mejor empleo del mismo, y fuerza a todos a pensar 
la mejor manera de hacerlos trabajar juntos como 
una maquinaria bien engrasada. 

Ante tanto personal desplegado, más de 400 per- 
sonas, de tan diferentes países, podríamos pensar 
lo difícil que sería entenderse unos con otros. Por 
razones de todos conocida, es el idioma inglés la 
“moneda de curso legal” para lograr poner de acuer- 
do a todos. Curiosamente, son minoría los anglopar- 
lantes. Lo que “requiere una coordinación mayor y el 
repetir algunas de las cosas, un poquito más a me- 
nudo; pero en general no está teniendo mucha im- 
portancia”. Si no fuese por el idioma inglés, esto pa- 
recería la Torre de Babel. 


MISIÓN CUMPLIDA 


e han cubierto los objetivos programados. Las 
misiones se han cumplido en un 98%. Los 
abortos en tierra y en vuelo han sido producidos por 
fallos de material razonable. Todo ha salido según lo 
previsto. No ha habido ninguna dificultad añadida al 
ejercicio. 
'Todo ha salido como programado!”. 


Y EL AÑO QUE VIENE... ¿EN PORTUGAL? 


iS que el próximo T.L.P. pobablemente se 
va a efectuar en el país vecino. Al preguntarnos 
en qué forma podría España colaborar para mejorar 
el ejercicio, esta ha sido su respuesta: “Efectivamen- 
te el T.L.P. esta negociando con los portugueses la 
posibilidad de efectuar el próximo curso en Portugal. 
Por supuesto nosotros brindaremos toda la ayuda y 
consejos que nuestra experiencia en la realización 
de este curso pueda aportar. Estamos abiertos a 
cualquier petición que se nos haga por parte de 
nuestros vecinos”.+ 











TIGRE), de acuerdo con las directrices del TLP 
Staff y del MOA. mi ' 


DESARROLLO DE LAS OPERACIONES EN EL - 

ACC SEVILLA. —— | 

"| enlace de la ECAO-2 en el BOC de Morón, a 
= las órdenes del representante del MOA, enviaba 

-con un mínimo de 24 horas de anticipación al super- 
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' —Real Decreto Num- 2161/93 de 10 de Dic. 93 sobre Asunción 
por el EA del Control de la CAG en situación de emergencia y 
crisis. 

—Reglamento de la Circulación Aérea Operativa. 

| —Normas de Coordinación entre CAG/CAO. 

-—IG-10-17 de fecha 08.14.94 sobre Organización para la 

gestión del Espacio Aéreo en el EA. 

| —IG-30-09 de fa 15.07.93 sobre Control y utilización del 

Espacio Aéreo. 

-- —7-IP-30-10 de fecha 20.12.93 sobre Normas de utilización de 

zonas peligrosas. 

| —Cartas de Acuerdo u Operacionales. 













| 


















—Los vuelos de aeronaves militares, con independencia del tipo o 

| nacionalidad. 

a) A/Desde aeródromos españoles, portaaviones o 
buques con capacidad aérea de trabajo o entre | 
diferentes áreas de trabajo, polígonos de tiro, zonas 
peligrosas y restringidas, zonas de ejercicio, etc., o 
entre bases aéreas o aeródromos militares, 

b)  Enlos espacios aéreos reservados para enseñanza, 
instrucción, maniobras o ejercicios. 

c) A/Desde aeródromos españoles, portaaviones o 
buques con capacidad aérea a un área de operaciones 

| que está en situación de tensión, crisis o guerra. 

—Los vuelos de aeronaves militares españolas: 

a)  Enmisiones de policía del aire o ejercicios de defensa 

| aérea, en tiempo de paz. 

b) En misiones de defensa aérea activa en tiempo de paz 
y en situaciones de tensión, crisis o guerra. 
Excepcionalmente los tránsitos de aeronaves no militares que 
realicen determinadas acciones relacionadas con la Defensa 
Nacional y que por el carácter reservado de las mismas no | 


Son tránsitos aéreos de la CAO: | 








transcurso del ejercicio, es decir: 





convenga que procedan de acuerdo con el RCA. 





visor militar de la CAO en el ACC de Sevilla informa- 
ción relativa a las rutas y zonas de ejercicios que se 
iban a llevar a cabo al día siguiente, así como una 
breve descripción de la misión a realizar, el cual la 
proporcionaba al equipo de controladores de la CAO 
de servicio y al jefe de sala del ACC de Sevilla. 
Igualmente y cuando se disponía de los planes de 
vuelo de las distintas formaciones de aviones se co- 
municaba a los mencionados supervisor militar y je- 
fe de sSala. e Y | 
Con este procedimiento se conseguía alcanzar 
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-uno de los objetivos que se pretendían lograr en el. 


A 





Flexibilización del espacio aéreo, ya que Única- 
mente se utilizaban las zonas y rutas específicas 


para la misión programada para un día en concreto . 


y con un horario determinado, quedando por tanto 
el resto del espacio aéreo reservado al TLP libre pa- 
ra ser utilizado por el resto de los usuarios civiles y 
militares. ([ En el cuadro n*3 se especifican los avio- 
nes de la CAG coordinados durante el ejercicio) 
Cuando las operaciones aéreas empezaban se 


activaban los procedimientos previamente estableci- | 


dos, se establecían transferencias de control entre 
las diferentes agencias, se asumía el control por 
parte de la CAO o de la CAG, se constataba la per- 
fecta coordinación entre supervisores civiles y mili- 


tares en la Sala de Control, la muy positiva respues- 


ta de los controladores del ACC Sevilla, y el alto 
grado de preparación de los controladores de la 
CAO que asumieron el grueso de las operaciones 
aéreas ( En el cuadro n? 4 se especifican los avio- 


nes controlados correspondientes al ejercicio TLP); 


en definitiva se comprobaba que la organización del 
Ejercicio había sido la correcta y se estaba confir- 
mando el alto grado de profesionalidad de los con- 
troladores de la ECAO-2. ( En el cuadro n*5 se es- 
pecifican los aviones controlados durante el trans- 
curso del Ejercicio TLP.) 


CONCLUSIONES 


"4 OMO en anteriores ejercicios ha quedado pa- 
tente la gran colaboración por parte del ACC 


SEVILLA tanto a nivel de planificación como de eje- 
cución en el desarrollo de las operaciones aéreas, 


muestra de ello es que como consecuencia de este 
trabajo conjunto con la ECAO-2, y dado que el sec- 
tor CAO es uno más dentro de la sala de control de 
ACC Sevilla, no se ha producido ningún 
incidente/accidente de tránsito aéreo ya que el gra- 
do de coordinación a nivel táctico era el inmediato, 
requerido, eficaz y fiable en cada caso. 


El hecho de que el Staff del TLP y el MOA hayan 


contado con los servicios que puede prestar la 
ECAO-2 ha supuesto una gran oportunidad para 
que esta unidad haya logrado un grado de consoli- 
dación operativa importante, y la labor de los con- 
troladores de la CAO haya podido ser reconocida 
por todos los participantes del TLP, bien sean tripu- 
laciones aéreas, personal del Staff, agencias de 
control militares (TWR's, PEGASO, TIGRE...) así 
como por parte del personal controlador del ACC 
Sevilla. de L | | 

Este ejercicio ha sido la muestra más evidente de 


_la aplicación del uso flexible del espacio aéreo, ya 


que tal y como estaba organizado, únicamente que- 
daban reservadas al tránsito del ejercicio aquellas 


zonas y rutas que realmente se iban a utilizar y ade- 


más en el tiempo preciso, quedando el resto del es- 
pacio aéreo a disposición de cualquier usuario. M 
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Concurso de Fotografías 
de 





Revista de Aeronáutica y Astronáutica 


1995 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoci 
su concurso fotográfico para el presente año 1995. 


Bases del concurso: 


|.- Se concederán premios por un total de 
250.000 pesetas, distribuidas de la siguiente forma: 


- Un premio a la “mejor colección” de 12 diapo- 
sitivas, dotado con 60.000 pesetas. 


- Un premio a la “mejor diapositiva”, dotado con 
40.000 pesetas. 


- Un premio a la diapositiva que capte la mejor 
escena de “interés humano”, dotado con 25.000 
pesetas. 


- Un premio a la “originalidad”, dotado con 
25.000 pesetas. 


- Un premio a la diapositiva sobre “mejor avión 
en vuelo”, dotado con 25.000 pesetas. 


- Cinco accésit de 15.000 pesetas cada uno. 


Las diapositivas premiadas serán publicadas en 
lugar preferente de Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica. 


2.- Al concurso deberán presentarse diapositivas 
en color, originales, de tema aeronáutico, valorán- 
dose especialmente las desarrolladas verticalmente 
para su posible utilización como portada de Revis- 
ta de Aeronáutica y Astronáutica. 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al 


Director de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 
calle de la Princesa, número 88, 28008 Madrid. 
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consignándose en el mismo “Para el Concurso de 
Fotografías”. 

Las diapositivas, en el marco y las copias sobre 
papel, si se acompañaran, al dorso, llevarán escri- 
to de forma visible el lema o seudónimo y nume- 
ración correlativa, y en papel aparte, los títulos de 
lo que representan, no figurando en ellas ningún 
dato que pudiera identificar al concursante. Para 
las anotaciones al dorso de las copias sobre papel 
debe utilizarse un sistema cuya tinta no emborro- 
ne por contacto la imagen de otras fotografías. 


También se incluirá sobre otro sobre cerrado con 
el lema o seudónimo, dentro del cual irá una cuar- 
tilla en la que figure de nuevo el lema o seudóni- 
mo y el nombre y dirección del autor. 


4.- Todos los trabajos presentados al concurso 
pasarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica y aquéllos que no resultasen pre- 
miados, pero que aparecieran publicados ilustran- 
do algún artículo, serán retribuidos a los autores de 
acuerdo con las tarifas vigentes en esta publica- 
ción. 


5.- Si las diapositivas no reuniesen, a juicio del 
jurado, las condiciones técnico-artísticas o el valor 
histórico como para ser premiadas, el concurso po- 
drá ser declarado desierto total o parcialmente. 


6.- El plazo improrrogable de admisión, termina- 
rá el 31 de enero de 1996. 


7.- El Jurado que examinará y juzgará los traba- 
Jos presentados al concurso estará formado por la 
Redacción de la publicación y presidido por el 
Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, con el asesoramiento de un técnico en foto- 
grafía. 
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ESDE el primer rescate en he- 

licóptero de un soldado austra- 

liano en Burma, durante la 2* 
Guerra Mundial, hasta la Guerra del 
Golfo, pasando por las querras de 
Vietnam y Corea, no ha habido 
prácticamente ningún conflicto en 
los últimos 50 años en el que no se 
hayan realizado misiones CSAR. La 
operación Deny Flight, con sus es- 
peciales características de misión de 
mantenimiento de paz, no ha sido 
una excepción. 

Dentro del ámbito de las fuerzas 
aéreas, y asi se ha demostrado en el 
conflicto de la antigua Yugoslavia, 
las misiones de rescate en combate 
vienen enmarcadas dentro de las 
operaciones aéreas ofensivas sobre 
territorio enemigo. Los dos conflic- 
tos en los que se gestó el SAR de 
Combate, tal y como hoy lo enten- 
demos, fueron Corea y. sobre todo, 
Vietnam. En ambos hubo numero- 
sos derribos, causados principal- 
mente por la defensa antiaérea, lo 
que creó la necesidad de desarrollar 
una capacidad de recuperación de 
tripulaciones, utilizando el helicóp- 
tero como vehículo de recuperación. 

Los fundamentos en que se apo- 
yan estas misiones no han variado 
desde su inicio, localización del pi- 
loto derribado en territorio hostil y 
recuperación en ambiente no permi- 
sivo. Por otra parte, lo que sí ha va- 
riado es la complejidad del escena- 
rio en que se llevan a cabo, de 
acuerdo con el desarrollo tecnológi- 
co actual. Este cambio se ha hecho 
más patente en lo referente al desa- 
rrollo de sistemas antiaéreos y la 
explotación del espectro electro- 
magnético, principalmente en las 
capacidades de operación nocturna 
y comunicaciones. 

Durante el periodo comprendido 
de Marzo a Agosto de este año he 
estado asignado al CRCC (Combi- 
ned Rescue Coordination Center- 
Centro Combinado Coordinador de 
Salvamento) integrado dentro del 
CAOC (Combined Air Operations 
Center-Centro Combinado de Ope- 
raciones Aéreas) de la operación 
Deny Flight. Mi trabajo en esta cé- 
lula ha sido como SARDO (Search 
and Rescue Duty Officer-Oticial de 
Servicio de Salvamento), estando de 
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Enseñanzas SAR 
de combate en la 
antigua Yugoslavia 


Capitan 
"Grady 


GONZALO GUINEA RODRIGUEZ 
Capitán de Aviación 





servicio durante la misión de bús- 
queda y rescate del Capitán 
O"Grady y otros acontecimientos 
significativos como los bombardeos 
de Pale en Mayo de este año. 

Varios hechos me han llamado la 
atención en el rescate del Capitán 
O'Grady. tanto durante el desarrollo 
de la misión, como en sus conse- 
cuencias posteriores. 

En primer lugar. la importancia 
del entrenamiento y conocimiento 
por parte de las tripulaciones de las 
técnicas SERE (Survival Evasion 
Resistance and Escape-Superviven- 
cia Evasion Resistencia y Escape). 


Por supuesto, sin piloto que rescatar 


por haber sido capturado o porque 
no ha podido sobrevivir no hay mi- 
sión de rescate. Este ha sido el ele- 
mento más sorprendente de toda la 
operación, al permanecer 53 días 
dentro de territorio enemigo, mien- 
tras era buscado por fuerzas terres- 
tres. A la vista de esta experiencia y 
al analizar el desarrollo de esta fase, 
el entrenamiento en estas técnicas 
SERE debería hacer especial inca- 
pie en evitar la captura, instrucción 
en tecnicas de supervivencia y el 
conocimiento y aplicación de los 
procedimientos de contacto con 
aviones aliados y fuerzas terrestres 
en este tipo de operaciones. 

Pero aunque muy importante, no 
es suficiente el entrenamiento que 
permite al piloto derribado estar en 
condiciones de ser rescatado. Tam- 
bién son esenciales unos procedi- 
mientos CSAR a nivel de teatro de 
operaciones, unos medios aéreos 
adecuados y un entrenamiento 1n1- 
cial y periodico en este tipo de mi- 
siones. 

Dentro de Deny Flight, los proce- 
dimientos afectan no solo a las aero- 
naves con rol principal “CSAR”, si- 
no, y así lo he comprobado, a todos 
los aviones presentes, Siempre en 
todos los planeamientos de misión 
aparecen parámetros CSAR, en con- 
sonancia con una concienciación 
general en esta materia de todas las 
tripulaciones volando sobre Bosnia. 

En este sentido, durante la fase de 
búsqueda del Capitán O Grady, 
asumieron esta misión aviones no 
específicamente CSAR., Estas mi- 
siones de búsqueda se planearon in- 
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tegradas en el conjunto de opera- 
ciones aéreas, en las que se utiliza- 
ron paquetes de aviones mas o me- 
nos numerosos, en los que había 
aviones SEAD, cisternas, ELINT, 
RECCE, AWACS..... 

También dentro de la fase de re- 
cuperación un gran porcentaje de 
los aviones de apoyo no eran espe- 
cificamente de SAR de combate. y 
relizaron diferentes misiones como 
repostaje en vuelo, RESCORT(es- 
colta SAR), CAP, CAS, SEAD, 
AEW... . Respecto a la fuerza de re- 
cuperación en sí, los helicopteros, sí | 
tenian una dedicación e instruccion 
muy específica en este tipo de mi- 
siones. 

Sin embargo, la coordi- 
nación entre los diferentes 
medios aéreos y la instruc- 
ción necesaria de las tripu- 
laciones, se ha conseguido 
con un adecuado entrena- 
miento. Este se efectúa 
previamente a través de di- 
lerentes ejercicios como 
RED FLAG y DESERT 
RESCUE y luego dentro de 
la propia operación en ejer- 
cicios periódicos que in- 
tentan integrar al máximo 
numero de participantes y 
en el que se evalúan los 
procedimientos específicos 
de la zona. 

Dentro del escenario real 
de la operación la presen- 
cla de amenazas de varios 
tipos junto con la vulnera- 
bilidad propia del helicóp- 
tero, hacen que se permita 
utilizar los medios en va- 
rios niveles de amenaza, 
alta, media o baja de acuer- 
do con su equipación de 
autoprotección. Dentro de este con- 
texto se prefiere ejecutar las misio- | : 
nes de recuperación en condiciones Ld A 
nocturnas y con malas condiciones Bda dió PER 
meteorológicas. E e ES E ei 


Otro aspecto que me ha llamado € 


Fotos: Newsweek 


mucho la atención ha sido la gran e Ñ 
repercusión que ha tenido el éxito hd 
del rescate, en particular el prestigio 

internacional que han obtenido las 

fuerzas armadas estadounidenses. 

Este aspecto propagandístico, ade- 

más de ser muy influyente en la opi- 














nión publica, ha aumentado la moral 
de las unidades aéreas que no han 
ahorrado en celebraciones y que han 
tratado tanto al piloto rescatado co- 
mo a sus rescatadores como héroes. 

Dentro de nuestro país, al estar 
destinado en el primer escuadrón 
del Ejército del Aire con rol secun- 
dario CSAR, el 803 Escuadrón de 
FF.AA., y al haber podido compro- 
bar la importancia no solo militar 
que supone el realizar con éxito res- 
cates en combate, estos aconteci- 
mientos me han inducido a algunas 
conclusiones personales: 

Parece conveniente implicar al 
conjunto de tripulaciones del Ejérci- 
to del Aire en el entrenamiento y 
ejecución de misiones CSAR, como 
un elemento más de las operaciones 
aereas en períodos de guerra o cri- 
sis. Este entrenamiento incluiría 
tanto las tecnicas SERE de los tri- 
pulantes, como que papel juegan sus 
sistemas de armas y de que forma 
operan en la realización y apoyo de 








misiones de busqueda y rescate. 

Por otra parte resultaría adecuado 
en este contexto, el desarrollo para 
nuestro país de una unidad de heli- 
cópteros con capacidad SAR de 
combate. Este desarrollo no iría re- 
ñido, en consonancia con los países 
de nuestro entorno, con la puesta al 
día de nuestra cobertura SAR en 
tiempo de paz. El primer paso sería 
obtener la posibilidad de efectuar 
rescates nocturnos, que se consegul- 
ría a través de una equipación ade- 
cuada de nuestros medios. También 
hay que puntualizar que para reali- 
zar CSAR no es suficiente esta ca- 
pacidad nocturna, ya que al ser mi- 
siones puramente militares en am- 
biente hostil, necesitan una 
instrucción especifica de las tripula- 
ciónes y unos equipos muy diferen- 
tes a los utilizados en tiempo de 
paz, y mas en concreto los de auto- 
protección que nos aseguren un 
cierto nivel de supervivencia. 

También dentro del marco de esta 





operación y al carecer no solo nues- 
tro país de medios de rescate ade- 
cuados, se está considerando la cre- 
ación de una unidad CSAR de la 
OTAN. Se establecería como “em- 
brión” de las futuras unidades na- 
cionales, y cubriría inicialmente y a 
más corto plazo esta carencia de la 
OTAN, debido al tiempo que impli- 
ca su adquisición y al costo que su- 
pone su establecimiento a nivel in- 
dividual. La participación española 
en dicha Unidad sería un paso im- 
portante para la adquisición a nivel 
individual de capacidad CSAR. 

Para finalizar, como posible ense- 
ñanza y debido a nuestra mayor im- 
plicación actual en operaciones 
multinacionales, parece lógico pen- 
sar que es una necesidad el estar su- 
ficientemente preparados dentro de 
nuestro ejercito para poder hacer 
frente a futuros derribos y que estos 
puedan resolverse felizmente como 
ha ocurrido en el caso de la recupe- 
ración del Capitán O Grady um 

















Teniente general Mario Arpino, jefe del Estado Mayor de la Aeronáutica militar italiana 


«Es conveniente saber cómo se 
ven las cosas desde las alturas» 





UANDO el pasado 23 de octubre 

RAA tuvo ocasión de conversar 

con el General Arpino durante su 
cortés visita de trabajo a nuestro Ejér- 
cito del Aire, hacía escasas horas de su 
llegada a España pilotando él mismo 
un Falcon 50 de la Aeronautica Milita- 
re Hraliana, Dos días antes había so- 
brevolado mares y tierras de su país a 
los mandos de un F-104-S. Su 
experiencia suma otras 130 
horas en lo que llevamos de 
año en el manejo de la palan- 
ca de gases camino de las 
5.000 a lo largo de su vida ae- 
ronáutica, porque, después de 
35 años pilotando y desde su 
actual responsabilidad, estima 
que sigue siendo conveniente 
saber cómo se ven las cosas 
“desde las alturas”, en el sen- 
tido fundamental de la pala- 
bra, y estar junto a los que, a 
diario, hacen posible garanti- 
zar la operatividad de una 
Fuerza Aérea. 

Con responsabilidad sobre 
los más de 70.000 hombres 
que forman la Aeronautica 
Militare Italiana, que opera 
más de 600 aviones y los me- 
dios de la defensa aérea, le ha 
correspondido vivir el mo- 
mento en que la paz puede po- 
sarse en los Balcanes. 

—¿Qué ha supuesto para 
Italia la desestabilización y 
guerra en la antigua Yugos- 
lavia? 

—Los problemas que hralia 


MANUEL CORRAL BACIERO 


Yugoslavia, que estaba formada por 


muchas repúblicas con características 
muy diferentes entre sí, algo que noso- 
tros conocíamos muy bien. 

Italia, junto a Alemania, fue uno de 
los primeros países en reconocer la in- 
dependencia de algunas repúblicas, 
Eslovenia y luego Croacia. En cierto 
sentido esto es un mérito, pero tam- 



















bién un problema, porque una vez que 
se produjo este reconocimiento se es- 
peraban cosas de Italia. En un primer 
momento la involucración de nuestro 
país no pudo ser muy directa porque 
había una disposición de la ONU para 
que las naciones vecinas no participa- 
sen activamente en la crisis poniendo 
personal suyo en el territorio. Esto nos 
pareció justo y lo hemos 
aceptado. 

Cuando se ha visto que la 
intervención de Europa podía 
ser una probabilidad para 
dar solución a la crisis, Htalia 
ha querido participar dentro 
de sus posibilidades, mante- 
niéndose fiel al principio de la 
ONU de no entrar en el terri- 
torio los países ocupantes du- 
rante la 1! Guerra Mundial. 

Políticamente, Hralia desea- 
ría haber formado de los paí- 
ses del Grupo de Contacto, al 
igual que Alemania, pero esta 
es una cuestión política y no 
militar. Sentíamos esta situa- 
ción como un deber y hemos 
puesto a disposición de las 
operaciones aéreas práctica- 
mente todo el territorio nacio- 
nal: 15 bases aéreas, gran 
parte del sistema de control 
aéreo y casi todo el sistema 
de defensa aérea para apoyar 
los fines de la operación 
“Deny Flight”. 

En los momentos más críti- 
cos de la crisis hemos apoya- 
do a más de 370 aviones ex- 
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Italia es un país fronterizo, al de Primera Close, Di mor “Herido en Servicio”, Distintivo de Honor reníamos casi 250, entre los 


igual que Alemania, una de 
las naciones vecinas de la ex- 
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cuales se encuentran los espa- 
ñoles destacados en Aviano, 
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holandeses, turcos, franceses, británi- z 
cos o americanos, que son la parte 
mayor de esta fuerza. 


Tras el acuerdo del 21 de julio en >. 
Londres, también intervenimos opera- 
tivamente con Tornado, AMX, medios pP.. 
de transporte y un avión para reabas- PS 
tecimiento. Un total de 20 aparatos in- E 


volucrados en misiones operativas a 
diario sobre el cielo de la ex-Yugosla- 
via, principalmente en misiones de pa- 
trulla con AMX y Tornado. 

Nuestro esfuerzo operativo es nota- 
ble. Para utilizar un modelo de medida 
de lo que esto ha representado, puedo 
indicar que durante 1994 el uso de car- 
burante en el oleoducto militar OTAN 
del Norte de Italia se ha triplicado res- 
pecto a una situación normal, Esto pue- 
de dar idea de cual ha sido, y sigue 
siendo, nuestro trabajo en esta crisis. 

—Teniendo en cuenta su nivel de 
integración en la OTAN, ¿cómo re- 
suelve la doctrina aérea italiana la 
atención a sus objetivos nacionales y 
el servicio a la defensa internacional? 

—NOo es un gran problema porque 
estamos acostumbrados, desde hace 
muchos años, a trabajar integrados en 
los procedimientos OTAN. Nuestro 
sistema de defensa aérea está incorpo- 
rado plenamente en tiempo de paz y 
desde el origen de la OTAN sin ningún 
problema. Nuestra cadena radar for- 
ma parte de la cadena de la alianza, 
que intercambia información perma- 
nentemente y supone un elemento de 
continuidad para las necesidades de 
defensa aérea de la OTAN, uniéndose 
al sistema de tierra y al establecido en 
vuelo con AWACS operando desde ba- 
ses aéreas italianas, así como integra- 
do con la cadena naval. 

En cuanto a medios activos, dispo- 
nemos del F-104-8, modernizado a la 
espera del Eurofighter-2.000, misiles 
Hawk del Ejército de Tierra, pero bajo 
el control operativo de la Aeronáutica 
Militar Hhraliana, y Nike para alta cota. 

Todo este sistema de defensa aérea 
depende de la OTAN, pero está a su 
frente a un general italiano que tiene un 
“doble gorro”, como comandante 
OTAN e italiano, aunque las cadenas 
de mando y control nacional y OTAN 
confluyen en un Centro de Mando y 
Control común. El sistema no es perfec- 
to y tratamos de cambiar algunos deta- 
lles, pero ha dado muy buenos resulta- 


A Perez lruela 


Hicarde 
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fensa aérea hemos optado al 
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dos durante muchísimos años y ningún 
problema en lo relacionado con defen- 
sa aérea. Tanto es así que en lo que res- 
pecta a defensa aérea se mantendrá to- 
do como estaba, porque estamos com- 
pletamente satisfechos. En resumen, 
ningún problema de integración. 

Por otra parte, trabajamos con ab- 
soluta normalidad con los sistemas de 
defensa aérea francés y español, na- 
ciones que no están integradas mili- 
tarmente en la OTAN, pero que viven 
una situación similar ante esta cues- 
tión, pudiéndose hablar, si no de inte- 
gración, si de transferencia de infor- 
mación con la cadena de defensa aé- 
rea de la alianza. Nuestros 
procedimientos son iguales y los me- 
dios de transmisión análogos. 

—¿Como está distribuida la tarea 
de defensa antiaérea en Italia? 

—Debemos distinguir. Si hablamos 
de defensa aérea del territorio nacional 
y mares adyacentes estamos hablando 
de la defensa aérea nacional y OTAN 
integradas, que están bajo la responsa- 
bilidad de la Aeronáutica Militar. 

La defensa de bases aéreas y las 
unidades militares terrestres es res- 
ponsabilidad directa de los jefes de 
unidad coordinados con la defensa aé- 
rea integrada en OTAN. Las grandes 
unidades terrestres en acción dispo- 
nen de medios de defensa móviles del 
ejército que se desplazan con ellos. En 
cuanto a la Armada, la defensa aérea 
de la flota está dentro de la defensa in- 
tegrada hasta cierta distancia de la 
costa, donde esto deja de ser posible y 
es el comandante de la flota navegante 
quien pasa a ser responsable de su de- 


fensa ante ataques aéreos. 


—Su flota está basada, 
principalmente, en Torna- 
do, F-104-5, AMX y G-91, 
¿cree necesaria una mo- 
dernización de sus siste- 
mas aéreos ante el futuro? 

—En medios para la de- 


igual que España, Alemania 
y Gran Bretaña, por el Eu- 
rofighter 2.000. Llegaremos 
a disponer de 130, formando 
la base de nuestra defensa 
aérea a partir del 2.001 o 
2003, cuando creemos el 
primer grupo. 

Pensábamos disponer de 


Foto; Ricardo A. Pérez Iruela 
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«Estamos 
acostumbrados 
desde hace muchos años 
a trabajar integrados 


en los procedimientos 
OTAN» 


este avión en 1997, pero ante su demo- 
ra hemos decidido hacer pequeñas me- 
Joras técnicas, no operativas, en nues- 
tro interceptor F-104-S. Este modelo 
no es, en ningún sentido, el F-104 que 
tuvieron ustedes en el escuadrón 104 
hace muchos años. Es un avión cuya 
última serie es bastante reciente y su 
modernización afectará a parte del sis- 
tema aviónico, radio, TACAM, cablea- 
do y plataforma inercial, asociando un 
sistema de navegación GPS. Estas ac- 
tualizaciones se dirigen a la seguridad 
en vuelo y el sistema de armas se coor- 
dinará con la capacidad operativa. Se 
trata de prolongar su vida activa hasta 
la incorporación del Eurofighter. No 
vamos a modernizar todos los aviones, 
sólo una parte, retirando la otra. 
Teniendo en cuenta nuestra zona ge- 
ográfica, que incluye el frente Sur del 
Mediterráneo, hemos acordado con los 
británicos la adquisición en leasing de 
24 aparatos Tornado F-3 con capaci- 
dad de reabastecimiento en vuelo, au- 
tonomía para misiones a distancia, po- 
sibilidad de controlar múltiples trazas y 
de operar enlazado a través del sistema 
GPS con la flota, capacidad de inter- 
ceptar y lanzar armamento a distancia 
sin intervenir en combates próximos. 
Tornado y F-104-S actualizados se- 
rán nuestra línea operativa en defensa 











aérea hasta la llegada del Eurofighter. 
Operativamente no es la mejor solu- 
ción, al menos desde el punto de vista 
de caza, pero si la más conveniente si 
se tienen en cuenta todas las demás 
consideraciones económicas, indus- 
triales, de mantenimiento, etc, 

En cuanto a cazabombarderos, ape- 
nas ha entrado en servicio el AMX. 
Este modelo está alcanzando gradual- 
mente su madurez operativa. Sólo re- 
cientemente lo hemos incorporado a 
operaciones costeras. Respecto a 
nuestros Tornados, estamos proce- 
diendo a la modernización de algunos 
componentes para tener capacidad de 
lanzar armamento de precisión y misi- 
les antirradiación para operaciones de 
defensa ante las amenazas radar y 
ataques de misiles tierra-aire. 

—¿Qué responsabilidades tiene la 
Aeronáutica Italiana en lucha anti- 
submarina y control marítimo? 

—Disponemos de dos grupos con 
aviones Atlantic para lucha antisub- 
marina y reconocimiento marítimo, 
aunque la responsabilidad operativa 
de esta actividad es de la Armada, que 
elabora las órdenes de misión y las 
controla, mientras que nosotros somos 
responsables del apovo logístico y de 
la formación básica. Las tripulaciones 
son mixtas, 350% oficiales o ex-oficia- 
les de la Aeronáutica e igual porcenta- 
je de la Armada. Las bases son nues- 
tras y los jefes de grupo son de la Ae- 
ronáutica, aunque tienen un “doble 
gorro” operacional: Armada y Aero- 
náutica, ya que la cadena de control y 
mando está en el Estado Mayor de la 
Armada a efectos operativos. 

—El Flanco Sur, los países del Ma- 
greb y Norte de Africa se 
han convertido en áreas 
prioritarias para la 
OTAN, ¿puede suponer es- 
ta nueva situación esfuer- 
zos superiores para países 
como Italia o España? 

—Es importante el papel 
de Italia, tanto como país que 
realiza un esfuerzo especial 
ante esta situación, como es- 
tado miembro de la OTAN. 
Como país, los acuerdos pa- 
ra frecuentes ejercicios aero- 
navales y terrestres con 
Francia y España, en los que 
nuestros estados mayores es- 
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tán perfectamente coordinados son un 
ejemplo de la importancia que damos a 
este sector. Una importancia que está 
destinada a crecer, como demuestra la 
reciente reunión habida en Estados Uni- 
dos, donde nuestro ministro de Defensa 
ha lanzado la idea de una alianza para 
el Mediterráneo. Esto se hace pensando 
que es muy importante que 
los miembros de OTAN, aun- 
que lo sean con acuerdos mi- 
litares singulares como Fran- 
cia o España, al igual que las 
naciones del Este europeo, 
asuman como área de interés 
el semicírculo que transcurre 
desde el Este hasta el Sur. 
Esta idea no ha sido mal re- 
cibida y creo que tendrá de- 
sarrollo, 

En este último año, el in- 
terés de la OTAN por el 
Flanco Sur y los recientes 
acuerdos en la zona son 
una buena prueba de este 
interés. 

—(¿Ha tenido ocasión de 
conocer la actividad y pre- 
paración de los aviones mi- 
litares españoles destaca- 
dos en las misiones ONU 
sobre Bosnia? 

—He visitado muchas ve- 
ces Aviano, al igual que Vi- 
cenza donde se encuentra el 
Centro Operativo donde se 
planifican las misiones, 
Tanto nuestro Comandante 
de la V TAF, general Fornaciero, Co- 
mandante Operativo de la Misión, co- 
mo el general Ryan, Comandante de 
las Fuerzas Aéreas del Sur de Europa, 
me han hablado en múltiples ocasio- 
nes de la operatividad de los diversos 
elementos aéreos bajo su mando y se 
han expresado con términos de gran 
aprecio, muy halagiieños, para los 
participantes españoles. 

La unidad española es altamente 
apreciada tanto por el adiestramiento 
y motivación de las tripulaciones, co- 
mo por la calidad de los aviones y el 
armamento disponibles. De hecho, los 
aviones españoles, junto a los ameri- 
canos y franceses, han sido la base de 
los sistemas de armas aptos para utili- 
zar la capacidad de fuego adecuada. 

Estoy hablando de armas de preci- 
sión, lo que es muy importante en un 
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conflicto de estas características, ya 
que no se trata de una guerra en el 
sentido absoluto de la palabra con to- 
do un territorio enemigo por delante, 
sino que las operaciones deben golpe- 
ar con gran precisión en objetivos muy 
específicos indicados en cada ocasión. 
Esta ha sido una tarea para la cual el 
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elemento español se encontraba entre 
los pocos que lo podían ejecutar con 
gran capacidad y precisión. 

No querría olvidar tampoco el tra- 
bajo de los aviones de transporte, es- 
pecialmente el C-212 que opera en Vi- 
cenza. He tenido ocasión de ver perso- 
nalmente los daños producidos por el 
misil que les explosionó cerca. Pensé 
que habían tenido suerte, más que la 
tripulación del G-222 italiano que per- 
dimos por el ataque de dos misiles. 

En resumen, mi gran aprecio para 
los tripulantes de los cazabombarde- 
ros, pero admiración para los miem- 
bros del C-212, que han continuando 
valiente y discretamente con su traba- 
jo, sin publicidad, como hacen siempre 
los pilotos de transporte. 

—A partir del creciente conoci- 
miento mutuo, ¿qué opinión le me- 
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recen el nivel y preparación de la 
Fuerza Aérea española? 

—Antes de todo, debo decir que el 
conocimiento común no es reciente. 
Viene de muy lejos, desde la Primera 
Guerra Mundial. Junto a Zaragoza hay 
un monumento a los caídos italianos en 
la Guerra Civil, muchos eran pilotos. 
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Después hemos realizado muchas ma- 
niobras conjuntas. Yo mismo he estado 
muchas veces en Getafe y Torrejón, 
desde que había F-86 y F-104, 

Por eso ahora sólo puedo hablar de 
un mayor conocimiento. La normaliza- 
ción es elevadísima, los procedimien- 
tos son los mismos, el lenguaje es 
igual, el tipo de armamento es idénti- 
co, pero, sobre todo, voy a destacar la 
gran relación que hay en la parte ope- 
rativa, un gran cambio que traen los 
Jóvenes, pues creo que el beneficio no 
está tanto en el intercambio de infor- 
mación operativa, que hoy está casi 
integrada, sino en la amistad. Un fac- 
tor importante, pues esta amistad que 
va existiendo entre nuestros jóvenes 
pilotos y especialistas es algo que está 
destinado a durar para siempre, pa- 
sando de padres a hijos 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 1995 








—— Foto: Ricardo A. Pérez lruela 








Entrevista con el capitán Carlos Pérez 
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JOSÉ TEROL 
Capitán de Aviación 
Fotografías del Autor 


El capitán Carlos Pérez es un conquense de 31 años de edad, 
casado y con tres hijos, destinado en el Ala 12 de Torrejón 
y por lo tanto piloto de F-18, pero que en la actualidad 
se encuentra asignado a la AKG 51 (Aufklárungsgeschwader o 
Ala de reconocimiento) de la Luftwaffe alemana en la base de 
Jagel (Schleswig), al norte del país, dentro del programa 
de intercambio de tripulaciones que el Ejército del Aire 
español mantiene con distintas naciones. En la presente 
conversación el capitán Pérez nos relata sus experiencias 
profesionales como miembro español de la Luftwaffe, 

y muy especialmente como piloto de Tornado. 
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to ¿qué es lo que más y lo que menos 
te gusta de tu nuevo avión? 

—Me encanta su estabilidad y co- 
modidad volando a baja cota. El siste- 
ma TF, de seguimiento automático del 
terreno a baja cota, es absolutamente 
increíble para volar de noche o en 
condiciones instrumentales. Lo que 
menos me gusta es la escasa potencia 
de sus motores. 

—El hecho de que se trate de un 
avión biplaza ¿lo consideras una cla- 
ra ventaja con respecto a los aviones 
con un único tripulante? 

—El Tornado está hecho para volar 
a baja cota de noche o en nubes (o 
ambos) y necesita una navegación 
muy precisa basada casi únicamente 
en “updates” (correcciones en vuelo 
de los errores acumulados del sistema 
de navegación) del radar, lo que unido 
a la gran cantidad de aviónica (algo 
anticuada) de que dispone hace que el 
trabajo a realizar en cabina no pueda 
ser realizado por un único tripulante. 

—¿Qué enseña a un piloto el Tor- 
nado que sea diferente a cualquier 
otro avión? 

—A mí me ha enseñado a confiar en 
el WSO (oficial de armas que vuela en 
la cabina trasera) y a conservar la ener- 
gía todo lo que puedo, y además a utili- 
zar la geometría variable de los planos. 

—¿Podrías contar alguna expe- 
riencia en vuelo especialmente inte- 
resante que te haya sucedido? 

—En el regreso desde Canadá, vo- 
lando sobre el Atlántico, teníamos pre- 
vistos cinco reabastecimientos en vue- 
lo (regresabámos dos Tornado con un 
KC-135). El quinto reabastecimiento 
era cerca de Escocia y había tales tur- 
bulencias que los dos aviones estuvi- 
mos más de treinta minutos cada uno 
intentado reabastecer. Al final y con 
muchos sudores (ya llevábamos más 
de cinco horas de vuelo) conseguimos 
reabastecer, poco pero suficiente para 
alcanzar Alemania. 

—¿Echas de menos el F-18? 

—Mucho 

—Algo que quieras señalar. 

—Sí, que salvo en pequeñas cosas 
allí es todo muy similar a lo que hace- 
mos nosotros, y que alemanes y espa- 
ñoles somos más parecidos de lo que 
creemos. 

Muchas gracias por tus opiniones y 
auf Wiedersehen Mm 
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Fobia al vuelo 





Jesus MEDIALDEA CRUZ 
Capitán Médico 


NA de las cuestiones que los 
psiquiatras y psicólogos aero- 
náuticos nos preguntamos a me- 
nudo es el por qué una persona ha es- 
cogido como profesión el ser piloto 
de avión; por qué ha decidido desde 
hace varios años —generalmente 
«desde siempre», como ellos dicen, 
cuando la vocación es auténtica— 
optar por algo relativamente peligro- 
so como es el hecho de volar. No me- 
nos inquietante y misteriosa es la pre- 
gunta de por qué un piloto, tras va- 
rios años —a veces, muchos— de 
desarrollar con éxito, libre de acci- 
dentes, y con gran satisfacción para sí 
y sus superiores, su carrera aeronáuti- 
ca, de repente muestra una ansiedad 
en torno al vuelo que le resulta into- 
lerable, a pesar de su experiencia, y 
termina por abandonarlo. Pero en re- 
alidad, estas preguntas que nos for- 
mulamos no son nuevas ni actuales, 
sino que son cuestiones que ya vení- 
an preocupando a los médicos aero- 
náuticos prácticamente desde los co- 
mienzos de la aviación, y desde luego 
no caben respuestas simples ni razo- 
namientos superficiales a dichos inte- 
rrogantes. 

De todos es conocido el hecho de 
que gran número de personas mani- 
fiestan abiertamente un miedo o fobia 
a volar en avión. Algunas estadísticas 
señalan que un 20% de la población 
lo presenta —un 11% de forma inten- 
sa— y evita viajar en este medio de 
transporte, a no ser que se someta a la 
acción de fármacos tranquilizantes, 
consuma alcohol o reciba tratamiento 
psiquiátrico. Tambien es conocido 
por todos que el vuelo en avión es 
una forma de transporte más seguro 
—a juzgar por el número de acciden- 
tes— que el efectuado por carretera, 
aunque en realidad, el hecho de volar 
en avión, y más si se lleva a cabo en 








976 


| 








aviones reactores de alta maniobrabi- 
lidad, es un riesgo adicional —y no 
alternativo— y el futuro piloto lo sa- 
be, siguiendo adelante, no obstante, 
con su profunda motivación de ser 
piloto militar. Es precisamente esta 
motivación auténtica, profunda y 
emocional, aunque también, y en pro- 
porción variable, de tipo intelectivo 
(prestigio, promoción profesional, 
ambiente social, económica...) la que 
determina, junto al desconocimiento 
de muchas de las realidades y peli- 
eros del vuelo, su firme intención de 
lograrlo. 

Pero con el transcurso de los años 
estas realidades y peligros del vuelo 
se van incorporando a su experiencia 
vital, va aprendiendo a través de sus 
errores y aciertos, de los incidentes 
propios y accidentes ajenos, y el mie- 
do puede formar parte habitual de su 
vida emocional, debiendo ser afronta- 
do mediante una serie de mecanismos 
de defensa maduros —represión, ne- 
gación, intelectualización, ...— así 
como por una motivación que hace 
del vuelo, a pesar de todo, un placer 
y gOzO. 

Esta alegría y placer por el vuelo es 
un vivencia muy profunda. Es una 
sensación de poder, control y liber- 
tad, que no puede ser comunicada a 
una persona que no vuela, y nos refe- 
rimos al que vuela de forma activa y 
no al que es transportado de forma 
pasiva. Es un sentimiento tan básico 
que se aproxima a una sensación físi- 
ca y que tiene un origen tan primitivo 
como la ansiedad que lo sustituye en 
el caso de que aparezca fobia al vue- 
lo. Hay que tener en cuenta que el 
cielo, a través de los mitos y leyen- 
das, es el lugar donde han vivido los 
dioses y héroes, y el piloto desafía, 
de forma imaginaria, la condición hu- 
mana. 























Las causas de la aparición de este 
trastorno, que va a suponer un proble- 
ma para el jefe del escuadrón y compa- 
ñeros del piloto afecto, son complejas 
y en donde van a intervenir tanto fac- 
tores de índole biológica, como psico- 
lógicos y sociales, en proporción varia- 
ble. En todo caso, el sistema de afron- 
tamiento del piloto, antes mencionado, 
se va a desmoronar, sobre todo si la 
motivación no es auténticamente emo- 
cional, y muchas veces precipitado por 
una serie de eventos estresantes que 
suelen anteceder a la aparición de la 
sintomatología. Entre estos aconteci- 
mientos vitales estresantes se encuen- 
tran incidentes o accidentes aéreos 
(propios o de otros compañeros), estrés 
acumulado por malas condiciones me- 
tereológicas, cambio reciente de avión, 
vuelos a baja cota, vuelos con poca vi- 
sibilidad, sobrecarga en tareas admi- 
nistrativas, problemas de personalidad 
(inestabilidad, poca integración gru- 
pal,...), problemas familiares, ascensos, 
cambio de misión, asunción de nuevas 
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responsabilidades,... y otros muchos, 
que con el tiempo, llevan a fatiga, so- 
brecarga de los mecanismos adaptati- 
vos y la posibilidad de que la ansiedad 
surja, y en donde la idea de muerte 
puede aparecer bajo la forma de miedo 
a morir en accidente aéreo. 

La aparición de síntomas en el pi- 
loto afecto de fobia al vuelo puede 
suceder de muy variadas formas. Por 
una parte, el comienzo puede ser 
brusco y violento, casi siempre pre- 
cedido de algún evento intenso o in- 
controlable, como pueda ser el sobre- 
vivir a un accidente aéreo, incendio 
de una aeronave, eyección con lesio- 
nes traumáticas, etc. Esta ansiedad y 
miedo que emergen súbitamente pue- 
de, al principio, estar localizado en 
ciertos aspectos del vuelo, o bien, 
posteriormente, extenderse a otras 



























Con el transcurso de los años los peligros 
del vuelo se incorporan a la experiencia 
vital del piloto, y el miedo puede formar 
parte habitual de su vida emocional, de- 
biendo ser afrontado mediante una serie 
de mecanismos de defensa maduros. 
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circustancias o actividades ajenas al 
mismo. Por otra parte, el cuadro pue- 
de aparecer de forma progresiva, co- 
mo respuesta a un estrés o conflictos, 
que son acumulativos con el transcur- 
so del tiempo. 

Tanto en un caso como en otro, so- 
bre todo en este último, el piloto suele 
ocultar o minimizar todo aquello que 
le pasa, por las consecuencias de que 
de ello se puedan derivar; lucha con- 
tra estos síntomas y trata de paliarlos. 
Pero a medida que pasa el tiempo se 
tornan cada vez más insoportables y 
penosos, decidiendo, en último térmi- 
no, consultar con un especialista 

Hay una tercera forma de presenta- 
ción, una forma en la que el miedo 
está latente, no se manifiesta en la 
conciencia del piloto ni es sospecha- 
da por la conducta del mismo, y es la 
aparición de síntomas somáticos (do- 
lores diversos, vértigo, molestias vi- 
suales, auditivas, digestivas, hiper- 
tensión arterial, trastornos vascula- 
res,...) O bien por las observación de 
ciertas conductas sociales o profesio- 
nales como puedan ser vacilaciones 
al volar, rechazo de ciertas misiones 
con diferentes pretextos, excesivas 
inspecciones —tanto antes como des- 
pués del vuelo—, incidentes aéreos, 
numerosas imprecisiones, actitudes 
evasivas hacia otros miembros de la 
tripulación, comunicación de diver- 
sos fallos mecánicos que luego no se 
aprecian por los técnicos, ... 

En todo caso, el piloto manifiesta 
unas vivencias de tipo ansioso, el mie- 
do innato a las alturas no se supera y 
alcanza proporciones fóbicas, domi- 
nando los aspectos más importantes de 
su profesión, a veces proyectándose en 
otros aspectos de la vida; pueden sur- 
gir también, formando parte del cua- 
dro, numerosos síntomas vegetativos 
(palpitaciones, sudoración, sensaciones 
de falta de aire al respirar, náuseas, 
temblor...), malestar en vuelo, tensión, 
inseguridad, sentimientos de peligro 
inminente, miedo a la pérdida del con- 
trol de sí mismo o de volverse loco, hi- 
pervigilancia, dificultad en la concen- 
tración, focalización de la atención en 
otras áreas no relacionadas con el vue- 
lo, episodios de desorientación tempo- 
roespacial, sentimientos de extrañeza 
del entorno, insomnio,... y que puede 
comprometer la seguridad aérea. 
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Por todo lo anteriormente expues- 
to, y por las consecuencias adminis- 
trativas que la aparición de esta alte- 
ración conlleva, así como por la suti- 
lidad inicial de los síntomas, su 
desarrollo lento, las defensas emplea- 
das o la motivación existente, el diag- 
nóstico es muy difícil en estadios 
tempranos de la enfermedad. Todo 
ello debe estimularnos para crear O 
emplear los medios necesarios a 
nuestro alcance para la detección pre- 
coz. no sólo para mejorar 
la seguridad de vuelo, si- 
no para tratarlo médica- 
mente y con ello lograr 
una probabilidad de recu- 
peración más exitosa, co- 
mo más adelante veremos 

Con este fin, son mu- 
chas las personas que 
pueden contribuir con su 
información —previo co- 
nocimiento de esta enfer- 
medad— como sucede 
con los médicos de vuelo 
de la unidades aéreas, 
profesional básico en un 
escuadrón de fuerzas aé- 
reas, cuyo conocimiento 
de la medicina aeronáuti- 
ca y de muchos de los as- 
pectos del vuelo y del 
modo de vida de estos 
profesionales, además de 
convivir con ellos, le si- 
túa en una posición privi- 
legiada para el diagnósti- 
co e intevención precoz, 
no sin olvidar a jefes de 
escuadrones, compañe- 
ros, oficiales de seguri- 
dad, familiares,... cuya 
información puede ser 
muy valiosa por lo que en 
este cuadro, como en to- 
dos los demás, representa 
el tratamineto precoz. 

Una vez identificado, 
sería deseable la intervención del psi- 
quiatra, con una doble finalidad. Por 
una parte, proceder a una exploración 
psicopatológica que confirme la exis- 
tencia de la enfermedad y la diferen- 
cie de otros numerosísimos cuadros 
que componen buena parte de los 
trastornos psiquiátricos —en los que 
la ansiedad forma parte de ellos— y 
con los que es muy fácil confundirlos 
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(tratorno por angustia, trastorno por 
estrés postraumático, depresiones an- 
siosas, depresiones enmascaradas, re- 
acciones vivenciales retardadas, psi- 
cosis, trastorno por ansiedad generali- 
zada, fobias sociales, enfermedades 
médicas....); por otra parte, la de que 
establezca un pronóstico, que también 
va a ser muy variable segun el tiempo 
de evolución, personalidad previa, ex- 
tensión de la fobia, motivación a la 
aviación, actuación terapéutica, ... 





Hablar de prevención es hacerlo de 
selección adecuada, de escoger aque- 
llas personalidades más idóneas para 
este tipo de actividad aeronáutica, la- 
bor compleja y que requiere la inter- 
vención de especialistas en psicolo- 
eía y psiquiatría aeronáutica. Pero 
tambien es hablar de actuación a ni- 
vel de higiene mental aplicada a este 
medio, mediante favorecimiento de la 





Debemos estimularnos para crear o emplear los medios necesarios a 
nuestro alcance para la detección precoz de fobia al vuelo. 





cohesión grupal, mantenimiento de 
elevada moral, facilitar la relaciones 
interpersonales, establecer adecuados 
períodos de descanso, impulsar las 
actividades grupales, actuar en los 
numerosísimos factores estresantes 
que inciden en estos profesionales y 
otras muchas más que requieren de la 
intervención de numerosas personas, 
como antes hemos señalado. 

Por último, cuando el tratamiento es- 
tá indicado, éste debe individualizarse, 
debe planificarse mediante 
el establecimiento de un 
programa de intervención 
terapéutica lo más persona- 
lizado posible en función 
de los padecimientos del 
piloto y de los mecanismos 
en él intervinientes, esco- 
giendo las técnicas o mo- 
dalidades de tratamiento 
más adecuadas al caso que 
tenemos delante. Estas mo- 
dalidades son muy varia- 
das, no solo por la técnica 
a utilizar, sino por los mar- 
cos teóricos en los que se 
apoya. Entre ellos figuran 
las técnicas de desensibili- 
zación sistemática, entre- 
namiento en ralajación 
muscular progresiva, tera- 
pias de corte analítico de 
corta duración, tratamien- 
tos farmacológicos diver- 
sos, actuación sobre los 
factores estresantes que in- 
ciden en la vida familiar y 
profesional del piloto, ... 
por decir las más utilizadas 
en este complejo trastorno 
del que he tratado de dar 
una visión general de su 
concepto, su presencia y 
frecuencia en los aviado- 
res, así como de la impor- 
tancia que tiene el conocer- 
lo para poder detectarlo 
más precozmente e informar y actuar 
con la prontitud que exige su trata- 
miento, tanto para evitar las complica- 
ciones que representa la aparición de 
otras enfermedades como para mante- 
ner un elevado nivel de seguridad aé- 
rea, y mantenga a nuestros pilotos con 
la confianza en sí mismo, y autoestima 
que requiere la compleja y difícil mi- 
sión que se les ha encomendado Ml 
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1.000 HORAS DE TK 
10 EN EL 
DESTACAMENTO 
ICARO 


L DESTACAMENTO /lca- 
ro es la contribución más 
importante del Ejército del 
Aire a la operación «Deny 
Flight». Comenzó sus anda- 
res el 22 de noviembre de 
1994 en la Base Aérea de 
Aviano, en Italia, donde des- 
pliega junto a otras unidades 
de la OTAN, haciendo efecti- 
va las resoluciones 816 y 
836 del Consejo de Seguri- 
dad de la ONU que prohiben 
los vuelos no autorizados 
sobre Bosnia-Herzegovina y 
permiten el apoyo aéreo a 
los cascos azules en ese te- 
rritorio. 
Aunque la composición 


del destacamento ha sufrido 
múltiples variaciones, tanto 
en número de personal co- 
mo en unidades que lo com- 
ponen, el Grupo 31 y más 
concretamente el 312 Es- 
cuadrón ha estado presente 


y E 


OR Sy 


ES 


1 Ñ 





desde el principio con dos 
TK 10, tres tripulaciones y 
su correspondiente personal 
de mantenimiento. 

En el desarrollo de su acti- 
vidad en la operación «Deny 
Flight» proporcionando com- 


a 


ó UHyx . e a 
y 


VISITA DEL ALA 48 A CHINCHON 


L PASADO DIA 17 DE AGOSTO, 

con motivo de sus fiestas patrona- 
les y como anualmente se viene llevan- 
do a cabo, tuvieron lugar bautismos del 
aire en la localidad de Chinchón, en los 
que participaron un buen número de 
sus habitantes. Dicho bautismo fue rea- 
lizado por un helicóptero Superpuma 


des cercanas. 


perteneciente al Ala 48 (803 Escuadrón 
SAR). Despegando junto al histórico 
castillo de dicha localidad, los vecinos 
de Chinchón pudieron contemplar des- 
de una perspectiva diferente para ellos 
tanto su pueblo como los alrededores 
del mismo así como algunas localida- 
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bustible en vuelo han alcan- 
zado los componentes del 
Grupo 31 las 1.000 horas de 
vuelo. Este hecho tuvo lugar 
el pasado 9 de agosto de 
1995 en el transcurso de una 
misión de reabastecimiento 
nocturno a aviones C 15 es- 
pañoles; la tripulación estaba 
formada por los capitanes 
Sánchez Bayton (P), Rojí (P) 
y Ochoa (MV), el alférez Igle- 
sias (P) y los sargentos Pa- 
rra (SC) y Calvo (SC). 

Las 1.000 horas realiza- 
das han supuesto el trasva- 
se de más de 7.000.000 de 
libras de combustible no só- 
lo a aviones del Ejército del 
Aire sino también a los de la 
Armada y a los de otros paí- 
ses de la OTAN en un total 
de 264 misiones efectuadas 
hasta esa fecha. 
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HOMENAJE A LOS CAIDOS DEL EJÉRCITO DEL AIRE EN VILLATOBAS 


L AYUNTAMIENTO DE 

Villatobas (Toledo), con 
ocasión de sus fiestas patro- 
nales en honor a nuestro Pa- 
dre Jesús Nazareno, organi- 
zó el día13 de septiembre un 
homenaje a los caidos del 
Ejército del Aire. 


Este acontecimiento, patro- 
cinado por el Ayuntamiento, 
viene realizándose desde el 
año 1988 y cuenta con la cola- 
boración del Ejército del Aire. 

El acto fue presidido por el 
delegado del Gobierno en la 
Comunidad de Castilla la 
Mancha Daniel Romero Alva- 
rez, y por el general jefe del 
Mando Aéreo del Centro y je- 
fe de la Primera Región Aé- 
rea Casimiro Muñoz Pérez. 

Para dar realce al evento, 
el Ejército del Aire colaboró 
con diferentes medios en las 
actuaciones siguientes: 

El día 13 a las 12 horas, 
se realizó el bautismo del ali- 
re a un grupo de niños en Vi- 
llatobas, y tercera edad. A 
continuación se realizaron 
saltos por un grupo del equi- 
po de paracaidismo nacional. 

A las 18 horas tuvo lugar 
el homenaje a los caídos del 
Ejército del Aire que fue pre- 
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senciado por todos los villa- 
tobanos y por vecinos de 
otras localidades cercanas a 
este pueblo. 

Comenzó el acto rindiéndo- 
se los honores de ordenanza 
al G.J, MACEN y Primera Re- 
gión Aérea, que revistó, a 


continuación a una Escuadri- 
lla del ACAR de Villatobas 
con escuadra de gastadores, 
banda y música. Seguida- 
mente el teniente general Ca- 
simiro Muñoz Pérez, saludó a 
las autoridades civiles y mili- 
tares, reina de las fiestas y a 
sus damas de honor, conjun- 


tamente con el delegado del 
Gobierno en la Comunidad de 
Castilla la Mancha. 

El alcalde de Villatobas Le- 
opoldo Herrero Ruiz pronun- 
ció unas palabras de gratitud 
al Ejército del Aire y al G.J. 
MACEN y Primera Región 





a 





Aérea, agradeciendo asimis- 
mo la presencia del delegado 
del Gobierno, resaltando las 
excelentes relaciones entre 
el Escuadrón y el pueblo de 
Villatobas. Le respondió el 
teniente general Casimiro 
Muñoz Pérez, quien resaltó 
el trabajo de nuestras Fuer- 





zas Armadas fuera de nues- 
tras fronteras y en especial 
las del Ejército del Aire. A 


continuación y cerrando el 


acto de alocuciones habló el 
delegado del Gobierno de la 
Comunidad Autónoma de 
Castilla la Mancha. Seguida- 
mente se cantó el himno del 
Ejército del Aire. 

La ofrenda de una corona 
de laurel a los caídos del 
Ejército del Aire, fue el mo- 
mento más emotivo. La co- 
rona fue portada por la reina 
de las fiestas y un soldado 
de la localidad hasta el mo- 
numento, siendo depositada 
en él por el G.J. MACEN y 
por el delegado del Gobierno 
en la Comunidad. 

La banda y música del MA- 
CEN interpretó el toque de 
oración, rezándose simultá- 
neamente una oración, y a su 
término una formación com- 
puesta por tres C-15 (F-18) 
del Ala n* 12 (Base Aérea de 
Torrejón), destacados en Za- 
ragoza, sobrevolaron la zona 
del acto, finalizando este ho- 
menaje con un desfile militar. 

Más tarde se inauguró la 
exposición estática de mate- 
rial aeronáutico y astronáutico 
instalada en el salón cultural. 

Como colofón, la banda de 
música del MACEN ofreció un 
concierto en el auditorio del 
parque municipal, interpretan- 
do varias piezas de su amplio 
repertorio, siendo muy bien 
acogido por el numerosísimo 
público que llenaba el mismo. 

La autoridades, reina de 
las fiestas y damas de honor 
asistieron a la ofrenda de flo- 
res en la iglesia parroquial, 
ofrecida a Nuestro Padre Je- 
sús Nazareno, patrón de la 
localidad de Villatobas. 

Finalmente el Ayuntamien- 
to de Villatobas ofreció una 
cena al teniente general Ca- 
simiro Muñoz Pérez, a la 
que asistió la corporación 
municipal, reina de las fies- 
tas y damas de honor, así 
como el personal militar 
asistente a los actos. 
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| CURSO TEORICO 
PRACTICO DE 
ELECTROCARDIOGRAFIA 
BASICA 


N LA POLICLINICA DEL 

Ejército del Aire de Sevi- 
lla, ha dado comienzo el día 
20 de septiembre el | curso 
teórico práctico de electro- 
cardiografía básica, organi- 
zado por el teniente coronel 
médico Francisco Fernández 
Muñoz, jefe de la Clínica de 
Cardiología. El acto de inau- 
guración ha sido presidido 
por el general jefe del Estado 
Mayor del Mando Aéreo del 
Estrecho Esteban Casaux 
Rodríguez y ha contado con 
la presencia del general mé- 
dico director del hospital del 
Aire de Madrid, Juan José de 
Prada Hernández, el coronel 
médico director de la policlí- 
nica del Ejército del Aire de 
Sevilla, Pedro Cascajo Ro- 
dríguez, el presidente del 
Colegio de Médicos de Sevi- 
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lla, Iisacio Siguero Zurdo, el 
coronel médico jefe de Servi- 
cios del Hospital Militar Vigil 
de Quiñones, Francisco So- 
ler Vázquez y el presidente 
de la Sociedad Andaluza de 
Cardiología, el profesor José 
María Cruz Fernández. 

El curso está dirigido hacia 
los médicos de unidades mili- 
tares y centros del ISFAS y el 





SAS y ha sido diseñado con la 
finalidad de conseguir los si- 
guientes objetivos: introducir- 
los en los fundamentos de la 
electrocardiografía, que logren 
reconocer las más importantes 
alteraciones electrocardiográfi- 
cas, consigan deducir las im- 
plicaciones clínicas de los dife- 
rentes hallazgos electrocardio- 
gráficos y consigan conocer el 


noticiario 


EXHIBICION AÉREA EN 
ARMILLA 


ON MOTIVO de la finali- 

zación de la XXX Vuelta 
Aérea de España, XI!l Trofeo 
de S.M. el Rey, celebrada del 
16 al 24 de septiembre, que en 
esta edición ha discurrido por 
las rutas del legado Andalusí, 
tuvo lugar en la base de Armi- 
lla una exhibición aérea en la 
que intervinieron aviones C- 
101 del Ala 21, un T-19 (Nurta- 
nio) del Ala 35, helicópteros 
HE.20 y HE.24 del Ala 78 así 
como otros medios aéreos de 
la Junta de Andalucía. El acto 
fue presidido por el coronel je- 
fe de la base Ramón García 
Ruiz y contó con la presencia 


de autoridades regionales y 


provinciales así como la de un 
numerosos público que disfru- 
tó con las evoluciones de los 
aviones que intervinieron. En 
la fotografía un momento de la 
exhibición del Sikorsky S-76, 
HE.24 del Ala 78. 





método y las indicaciones del 
Sistema Holter y Electrocar- 
diograma de Esfuerzo. 

Consta de 15 lecciones 
que serán impartidas en los 
meses de septiembre, octu- 
bre, noviembre y diciembre 
por una amplia variedad de 
ponentes, autoridades en la 
Cardiología y Electrocardio- 
grafía. 
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VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR AL 
ACUARTELAMIENTO AEREO AITANA Y 
ESCUADRON DE VIGILANCIA AEREA N? 3 


noticiario 











L DIA 21 DE SEPTIEMBRE 

el jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, teniente 
general Ignacio Quintana 
Arévalo, acompañado por el 
coronel jefe de su gabinete y 
de su ayudante, visitó por 
primera vez desde su toma- 


AVIONES F-18 PARA 
LA BASE AÉREA 
DE MORON 


RAS TRES AÑOS DE 

incertidumbre sobre el 
futuro del Grupo 21 y ante 
una amplia representación 
de los miembros de la base 
aérea de Morón, el teniente 
general jefe del Estado Ma- 
yor del Aire Ignacio M. Quin- 
tana Arévalo, ha querido 
personalmente dar la buena 
noticia de la adquisición de 
aviones F-18 que se incor- 
porarán en fecha aún por 
determinar a los Escuadro- 
nes 211 y 212. 

De palabras del propio JE- 
MA, existía un compromiso 
personal con el Ala 21 por el 
que se ha luchado, aún en 
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de posesión, el ACAR Aitana 
y E.V.A. n? 5. 

La jornada se inició con 
un briefing en el que el jefe 
del ACAR Aitana y E.V.A. 
n* 5, teniente coronel José 
Medina Sánchez, expuso al 
teniente general Quintana 


época de restricciones, obte- 
niéndose como fruto dos Es- 
cuadrones de Caza y Ata- 
que dotados con aviones de 











primera fila capaces de lle- 
var a cabo las mismas mi- 
siones que sus "hermanos 
mayores" de Zaragoza y To- 
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Arévalo los aspectos más 
significativos de la unidad, 
su problemática actual y 
proyectos de futuro, finali- 
zando con la entrega de un 
dossier. 

Posteriormente se proce- 
dió a visitar las distintas de- 
pendencias de la unidad, 
con especial atención en la 
sala SAS, 113 y 90 que han 
sufrido con el PROVIDA im- 
portantes transformaciones. 

Finalizado el recorrido, se 
sirvió un vino español con 
asistencia de todo el perso- 
nal destinado en la Unidad, 
en el transcurso del cual el 
jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire contestó a 
las distintas preguntas que 
se le realizaron. 


rrejón han venido desarro- 
llando hasta la fecha. 

La reunión estuvo precedi- 
da por sendas exposiciones 
de los distintos representan- 
tes de los Mandos, así como 
de una rápida visita a las ins- 
talaciones que albergarán en 
un futuro próximo al material 
C-15 y todo su apoyo logísti- 
co. 

El JEMA estuvo acompa- 
ñado en su visita por el te- 
niente general jefe del MA- 
EST Francisco Mira Pérez y 
de los generales de división 
José A. Mingot García y Sal- 
vador S. Rodríguez Barrue- 
co, representaciones del 
EMA y del MAEST, así co- 
mo por el coronel jefe de la 
Base Aérea de Morón Luis 
Miguel Roda Pérez. 
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EL MUSEO DEL PRADO 
EN LA BASE AEREA DE 
ZARAGOZA 


FRANCISCO Nunez Árcos 
Subteniente de Aviación 


A SALA de exposiciones 

del pabellón de suboficia- 
les de la base aérea de Zara- 
goza ha sido uno de los po- 
cos privilegiados lugares de 
la geografía nacional en los 
que han sido expuestas una 
serie de reproducciones pic- 
tóricas de obras procedentes 
de los fondos del Museo del 
Prado. La exposición, de ca- 
rácter didáctico itinerante, “In- 
vitación al Museo del Prado”, 
ha sido organizada por el 
DES (Dinamización Educati- 
va del Soldado) de la base 
aérea de Zaragoza, se en- 
cuadra dentro del pPlan de 
calidad de vida del soldado, 
puesto en marcha por el Mi- 
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nisterio de Defensa por inicia- 
tiva de los Cuarteles Genera- 
les de los tres Ejércitos. El re- 
ferido plan, desarrollado en 
colaboración con el Museo 
del Prado, tiene la finalidad 
de mejorar el conocimiento 
que los soldados puedan te- 
ner de la cultura pictórica es- 
pañola. Despues de la base 
Aérea de Zaragoza, las obras 
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seguirán un recorrido que pa- 
sará por la base naval de El 
Ferrol, Escuela Naval Militar 
de Marín, Academia de Infan- 
tería de Toledo, Cuartel Ge- 
neral de la Región Militar Sur 
de Sevilla, base naval de Ro- 
ta en Cádiz y Academia Ge- 
neral del Aire en San Javier. 
En las fechas precedentes ha 
estado en la Academia Ge- 





Francisco Núñez 


neral Militar de Zaragoza. 
Más de un millar de perso- 
nas, entre militares, civiles y 
familiares, de la base y sus 
distintas unidades han pasa- 
do por la exposición, abierta 
entre los días 18 y 25 de 
septiembre, y en la que pue- 
den contemplarse copias de 
obras maestras de Veláz- 
quez, Sorolla y Botticelli en- 
tre otros, así como diversos 
grabados y las obras más 
importantes del pintor arago- 
nés Francisco de Goya, que 
se completan con tablas y 
pinturas que van desde pri- 
mitivos y manierismo, perío- 
dos barroco y los siglos XVII! 
XIX y XX, tablas informativas 
y fotografías de la historia del 
Museo. Una exposición para 
deleite de los visitantes, que 
han estado al nivel de todos 
los acontecimientos de este 
tipo que se programan en la 
base aérea de Zaragoza. 
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CELEBRACION DEL 25 ANIVERSARIO DE LA XXI PROMOCION DE LA 
M.A.U. EN LA BASE AEREA DE GETAFE 


L DIA 24 DE SEPTIEMBRE TUVO 
lugar en la base aérea de Getafe el 
acto de conmemoración del 25 aniver- 
sario de la XXI promoción de la Milicia 
Aérea Universitaria, el cual fue presidi- 
do por el teniente general jefe del Man- 
do Aéreo del Centro y Primera Región 
Aérea Casimiro Muñoz Pérez. 
Dicho acto se organizó en coordina- 
ción del Cuartel General del MACEN, la 


base aérea de Getafe y la Fundación 
Vara del Rey. 

Asistieron autoridades civiles de la 
ciudad de Getafe, 63 componentes de 
la citada promoción, así como antiguos 
profesores de la M.A.U. y representan- 
tes de la Fundación, acompañados de 
sus respectivos familiares. 

Por parte terrestre participó la escua- 
dra de gastadores, estandarte y una es- 
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cuadrilla de tropa de la base aérea de 
Getafe, así como la banda y música del 
Grupo del Cuartel General del MACEN., 

Por parte aérea intervinieron tres 
aviones T-19 del Ala 35 núm. y cuatro 
aviones E-25 del GRUEMA. 

La secuencia del acto se desarrolló 
con la presentación de la comisión orga- 
nizadora al coronel jefe del Ala, encuen- 
tro de todos los componentes de la cita- 
da promoción, santa misa, renovación 
de juramento de fidelidad a la bandera, 
ofrenda a los caidos y exhibición aérea. 
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EL DIRECTOR DEL COLEGIO DE DEFENSA NACIONAL DE MEJICO 
EN LA ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE 


=| DIA 3DE OCTUBRE 

¿Visitó las instalaciones 
de la Escuela Superior del 
Aire el director del colegio de 
Defensa Nacional de Méjico 
general de división Luis Mu- 
cel Luna. 

El director de la ESA, ge- 
neral Asterio Mira Canicio, 
recibió al general Mucel que 
venía acompañado del agre- 
gado militar de Defensa de 
Méjico, acreditado en Espa- 
ña, general de brigada Feli- 
pe Cruz María y del coronel 
de Infantería de Marina Al- 
berto Bendito, profesor del 
Instituto Español de Estudios 
Estratégicos. 

El general Mira dirigió el 
briefing, en el que el coronel 
Cobaleda Pérez, profesor de 
la ESA, hizo una exposición 
sobre las actividades y proble- 
mática de la Escuela, hacien- 
do hincapié no sólo en la or- 
ganización, efectivos y medios 
de la ESA, sino también en 
los requisitos de acceso a los 
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JAVIER GUISANDEZ GOMEZ 


Teniente coronel de Aviación 


diferentes cursos y en la dis- 
tinta metodología aplicada en 
la impartición de los mismos. 
La exposición fue interrum- 
pida en numerosas ocasio- 
nes, dando lugar a una mayor 
profundidad y extensión en el 
tratamiento de temas puntua- 
les, cuya problemática coinci- 





día en muchos aspectos con 
la de la Escuela de Méjico. 
Los oficiales de la Fuerza 
Aérea de Méjico pueden de- 
sarrollar el curso de Estado 
Mayor que, con una dura- 
ción de dos años, tiene la 
equivalencia de una licencia- 
tura y el curso superior de 





guerra que, con una dura- 
ción de seis meses, equivale 
a un master. 

Es de resaltar que este ti- 
po de convalidaciones está 
plenamente aceptado en el 
estamento civil, no sólo por 
su soporte legal, sino tam- 
bién porque los civiles tienen 
acceso a este tipo de licen- 
ciaturas y master. En la ac- 
tualidad la Administración es- 
tá estudiando la posibilidad 
de crear un doctorado en Se- 
guridad y Defensa al que se 
podrá tener acceso tanto 
desde las licenciaturas civi- 
les, como desde la militar. 

El general Mucel felicitó 
efusivamente al general Mi- 
ra, por la complejidad y alto 
nivel de las actividades de- 
sarrolladas por la ESA, de 
palabra primero y por escri- 
to, después, al firmar en el li- 
bro de honor de la Escuela. 

El director de la ESA, an- 
tes de despedir al general 
Mucel le ofreció un vino es- 
pañol, en el que hubo senti- 
dos brindis, por ambas par- 
tes, llenos de cariñosos re- 
cuerdos históricos entre 
Méjico y España y deseos 
de mantener e incrementar 
los contactos docentes. 
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ouis y Auguste Lumiere pa- 

tentan el 13 de febrero de 
1895 un aparato que sirve, a la 
vez, para toma de vistas, su pro- 
yección sobre una pantalla y el ti- 
raje de copias. Los hermanos Lu- 
miéere llamarán a este aparato “ci- 
nematógrafo”, recogiendo la 
palabra con que Léon Guillaume 
Bouly había designado en 1892 a 
otra cámara más primaria e im- 
perfecta. La primera proyección 
—de “Salida de los obreros de la 
fábrica Lumiére"— tiene lugar an- 
te un público de invitados, el 22 
de marzo de 1895 en la Sociedad 
para el Desarrollo de la Industria 
Nacional, de París. Siguen otras 
proyecciones, o sesiones, para 
públicos de invitados, en Lyon, la 
Universidad de La Sorbona de 
París y Bruselas. Pero se consi- 
dera el nacimiento del cine como 
espectáculo la primera sesión co- 
mercial, que se da en la tarde del 
28 de diciembre de 1895 en el 
Gran Café del Boulevard des Ca- 
pucines de París, a un franco la 
entrada. La proyección se efectúa 
en el sótano del café y hay 33 es- 
pectadores en la sala, de cien po- 
sibles. El espectáculo duraba 25 
minutos, y se componía de una 
docena de películas de uno a tres 
minutos, con la famosa salida de 
los obreros de la fábrica, una riña 
entre bebés, soldados haciendo 
la instrucción, una partida de nai- 
pes, los viandantes de la plaza de 
los Franciscanos de Lyon, etc. 

Pero, sin dejar de tener en 
cuenta como base el invento de 
la fotografía en 1835, los Lumiére 
habían tenido predecesores para 
su aplicación móvil en Eastman, 
Muybridge (el zoopraxiscope), 
Dickson, Edison (el kinetoscope), 
Etienne-Jules Marey y William 
Friese-Green y otros con proyec- 
tores más elementales, entre 
1888 y 1895. 

Las reacciones del público en 
las primeras sesiones fueron ins- 
tintivas: había quien intentaba 
huir ante la llegada de un tren a 
una estación, y quien quería reti- 
rarse para no mojarse ante las 
olas que rompían en una playa, 
etc. 

Pero mientras los hermanos 
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Lumiere inventaron, por así decir- 
lo, el documental, uno de los es- 
pectadores de la función del Gran 
Café del Boulevard des Capuci- 
nes, Georges Méliés, no tardó en 
inventar el cine de ficción. 

Los Lumiére rodaron “La salida 
del puerto” y “La llegada de un 
tren a la estación de La Ciotat”, e 


te a rodar películas con títulos co- 
mo “La cigarra y la hormiga”, 
“Aventuras de Guillermo Tell”, “El 
espejo de Cagliostro”, “La Ceni- 
cienta”... 

La aviación propiamente dicha 
empezó el 17 de diciembre de 
1903 con el vuelo de Kitty Hawk 
de los hermanos Orville y Wilbur 


El centenario del cine 


1995 
VicTOR MARINERO 


A LA CONQUÉTE DU MONDE 





scene vecue 


raja 


PATHE FRERES 


incluso la primera comedia del ci- 
ne, “El regador regado”, pero ya 
en 1896 Mélies, además de co- 
piar otra partida de cartas, otro re- 
gador y otra llegada de tren (a la 
estación de Vincennes), expone 
escenas como “Sesión de presti- 
digitación” y “Desaparición de una 
dama por Robert Houdini”. Lue- 
go, Méliés se lanzaría rápidamen- 





1894-19... 





Wright en Carolina del Norte, un 
año después de que Méliés roda- 
ra "Catástrofe del globo Pax" y 
“Viaje a la Luna”. Así pues, el cine 
de ciencia-ficción y el de vuelos 
estratosféricos es anterior, para- 
dójicamente, al cine de aviación. 
“Viaje a la Luna” tuvo una acogi- 
da entusiasta, y aún en la actuali- 
dad algunos críticos la incluyen 





en listas de las películas más im- 
portantes o mejores de todos los 
tiempos. 

Zecca, Porter y Sheffield si- 
guieron a Méliés, y el cine se con- 
virtió en el espectáculo popular 
de la época, comunmente pro- 
yectado en barracas. 

La velocidad de proyección es 
de 24 fotogramas por segundo, 
en films de 35 mm., y por ello dé- 
cadas más tarde, el director de ci- 
ne francés Jean-Luc Godard hizo 
famosa la definición: “El cine es la 
verdad a 24 fotogramas por se- 
gundo”. 

Hubo una “guerra de patentes” 
en los EE.UU., con el abusivo 
Edison intentando monopolizar la 
comercialización del cine, pero 
pronto proliferaron las marcas 
productoras a ambos lados del 
Atlántico: la Hepworth en Inglate- 
rra, La Pathé y la Gaumont en 
Francia, la Biograph en los 
EE.UU., etc. (y casi 300 supues- 
tos “inventos”). 

Surgieron los primeros locales 
fijos, y las películas rápidamente 
se alinearon en géneros: históri- 








cas, cómicas, románticas, melo- 


dramas, etc. 

Aunque la mayor parte de las 
películas está destinada al diverti- 
mento, el cine puede tener tam- 
bién, naturalmente, una función 
de investigación y pedagógica. 

Y uno de aquellos géneros, 
con el tiempo, fue el cine de avia- 
ción, alentado, tanto por la posi- 
ble utilización pública del medio 
de transporte como por su pro- 
metedor empleo como arma, 
puesto que era inminente el esta- 
llido de la | Guerra Mundial. Por 
otra parte, se multiplicó el uso, 
cada vez más frecuente, de los 
documentales, y se mantuvo el 
interés por argumentos y protago- 
nistas fijos mediante las “películas 
de episodios”, hasta que —una 
vez asegurada la abundancia de 
fieles expectadores— surgieron 
los largometrajes millonarios, los 
directores creativos y geniales, y 
los intérpretes “estrellas”. 

El cine había pasado, de ofre- 
cer un entretenimiento “apeteci- 
ble” a constituir una atención ine- 
ludible. A 
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¿sabías que...? 


... ha sido extendido, por la Jefatura del Estado, el Instrumento de adhesión de España al Protocolo sobre 
el Estatuto de los Cuarteles Generales militares internacionales establecidos en cumplimiento del Tratado 
del Atlántico Norte? 

Este Protocolo al Convenio fue firmado en Londres, en 1951, por los entonces países miembros, 
considerando que en sus territorios pueden establecerse Cuarteles Generales internacionales mediante 
acuerdos separados, en virtud del Tratado del Atlántico Norte. 

Entró en vigor de forma general el 10 de abril de 1954 y para el España el 9 de septiembre de 1995, 
(BOD núm. 189, de 27 de septiembre de 1995). 
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...por Real Decreto 1526/1995, de 15 de septiembre, se crea la Representación Permanente de España 
ante la Organización para la Seguridad y la Cooperación en Europa (OSCE) con sede en Viena? 

... esta Representación Permanente de España ante la OSCE viene a sustituir a la Delegación Española 
creada en 1989, en las Negociaciones sobre Fuerzas Armadas Convencionales en Europa y sobre 
Medidas de Fomento de la Confianza y la Seguridad. 

Esas negociaciones dieron como fruto el tratado sobre Fuerzas Armadas Convencionales, firmado en 
París en 1990 y concluido en julio de 1992, en un Acta sobre limitaciones de Personal de las Fuerzas 
Armadas Convencionales en Europa, y al llamado documento de Viena de 1992, sobre Medidas de 
Fomento de la Confianza y la Seguridad. 

Este último documento, revisado y ampliado por la Conferencia para la Seguridad y Cooperación de 
Europa (CSCE) celebrada en Budapest en diciembre de 1994, y adoptado el acuerdo de institucionalizar 
la CSCE, pasó a denominarse a partir de entonces organización para la Seguridad y la Cooperación en 
Europa (OSCE), organismo ante el que se crea ahora la Representación Permanente Española. 

La Jefatura de la Representación Permanente será ejercida por un Embajador representante 
permanente de España, nombrado a propuesta del ministro de Asuntos Exteriores, que además de esa 
función asumirá la representación de España ante el Grupo Consultivo Conjunto del tratado sobre Fuerzas 
Armadas Convencionales en Europa y ante la Comisión Consultiva del Tratado de Cielos Abiertos. 

Al afectar las competencias de la OSCE a cuestiones referentes al ámbito de la defensa, se nombrarán, 
a propuesta del ministro de Defensa, al ministro de Asuntos Exteriores, Consejeros de Defensa que se 
integrarán con carácter permanente en la Representación. (BOE núm. 231, de 27 de septiembre de 1995). 
... por O.M. núm. 132/1995, de 10 de octubre se desarrolla el R.D. 1384/1995, de 4 de agosto, por el que 
se suprime el Mando Unificado de la Zona de Canaria, MUNICAN? 

... dicha O.M. faculta al jefe de EM de la Defensa para establecer la Comisión Liquidadora encargada de 
la disolución de las unidades dependientes de dicho Mando. 

... también faculta al secretario de Estado de la Administración Militar y a los jefes de los Estados Mayores 
de los Ejércitos para dictar las normas aplicables al personal militar dependiente de ellos, afectado por la 
supresión de dicho Mando (BOD núm. 204 de 19 de octubre de 1995). 





... por O.M. 131/1995, de 10 de octubre, se establecen las normas reguladoras del empleo y funciones del 
Suboficial Mayor? 
Esta O.M. establece las funciones de los suboficiales mayores y las áreas de aplicación de esas 
funciones. (BOD núm. 204, de 19 de octubre de 1995). 
... €l R.D. 2206/1993, de 17 de diciembre, por el que se creaban las delegaciones de Defensa, establecía 
que tales delegaciones se implantarían de forma gradual en un plazo de dos años? 
... de acuerdo con el programa de actuación previsto se implantaron ya las 36 primeras delegaciones de 
Defensa? 
... por O.M. 134/1995, de 18 de octubre, se establece la entrada en funcionamiento de dos nuevas 
delegaciones, las de Almería y Málaga? 

Al frente de cada delegación existirá un Delegado que ostentará la representación del Ministerio de 
Defensa del que dependerá a través del secretario de Estado de Administración Militar. 

Aparte de sus funciones propias, el Delegado vigilará y tutelará los servicios provinciales del ISFAS, y 
dependerán de él las correspondientes delegaciones del INVIFAS., 

Estas delegaciones de Defensa estarán estructuradas en Secretaría General, Intervención Delegada y 
Centro de Reclutamiento. 

De conformidad con lo establecido en el Real Decreto citado, quedan suprimidos los Gobiernos Militares 
de Almería y Málaga (BOD núm. 210 de 27 de octubre de 1995). 
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Modelo de 
liderazgo 
ambiental para 
los conductores 
militares 


Coronel Donald E. Wad- 
dell 111. 

Airpower Journal. Verano 
95. 


Actualmente, tanto en el 
ámbito civil como en el militar 
se está dando una gran impor- 
tancia a la figura del “líder”. 

El artículo nos introduce de 
una manera amena en el te- 
ma, sugiriendo un modelo de 
conducción conveniente para 
afrontar las situaciones de li- 
derazgo planteadas con exclu- 
sividad en el ámbito de las 
fuerzas armadas (este modelo 
será incorporado al Air War 
College el año próximo). 

Partiendo de la evolución 
de la teoría del liderazgo en el 
último siglo, nos introduce en 
el nuevo modelo, basado por 
una parte en la comunicación 
libre entre jefe y subordinados 
para alcanzar la misión, y por 
otra, en la situación, ambiente 
o contexto en el cual se ejerce 
el liderazgo. 

Examina diversas situacio- 
nes tales como: los niveles en 
los que se ejercita el liderazgo 
(desde el más bajo, el táctico, 
al más elevado, el estratégico 
o nacional); la conducción en 
tiempo de paz comparada con 
las operaciones en tiempo de 
guerra; la conducción en una 
fuerza conjunta y combinada 
(cada vez más importante en 
las situaciones actuales); y 
por último la conducción de 
Estado Mayor en comparación 
con la de las unidades operati- 
vas. 
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Briefing. 
RC-135 fleet 
comes in from 
the Cold War 


Jane's Defence Weekly. 
Septiembre 95. 


La mayoría de las flotas de 
todos los países, transcurrido 
un cierto período de tiempo 
quedan obsoletas o tienen que 
sufrir profundas transformacio- 
nes. Sin embargo los RC-135, 
aviones diseñados específica- 
mente para cubrir ciertas mi- 
siones durante la “guerra fría”, 
parecen haber encontrado una 
nueva vida. Ello ha sido debido 
por una parte a que la flota es- 
tá constituida únicamente por 
21 aeronaves y por otra a la 
“atención” e “información” que 
necesita el Pentágono de los 
conflictos regionales de baja 
intensidad que se están produ- 
ciendo actualmente. 

Los sensores de estos avio- 
nes, todos ellos pasivos, pue- 
den proporcionar SIGINT 
(ELINT/COMINT), IMINT y TE- 
LINT, 

Inicialmente los aviones es- 
taban asignados a la National 
Security Agency y al programa 
de Peacetine Aerial Recon- 
naissance Program (PAR- 
PRO). Su principal misión era 
comprobar la pruebas de los 
misiles balísticos de la antigua 
Unión Soviética en el mar de 
Okhotsk y el Océano Pacifico. 

Con la aparición de los nue- 
vos conflictos y la necesidad 
de tener información, la flota 
fue asignada a la Defense Air- 
borne Reconnaissance Office 
(DARO) y el pasado año se in- 
tegró en el Joint Airborne Sigint 
System (JASS). 

Diversos comites del Con- 
greso estudian incrementar las 
asignaciones a estos aviones 
en el presupuesto del año 96. 

El artículo finaliza con un in- 
teresante cuadro donde se nos 
muestran los diferentes tipos 
de RC-135, que actualmente 
integran la flota, algunas de 
sus características y las misio- 
nes que pueden efectuar. 
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RECOMENDAMOS 


Y SAR helicopter 
deployment - is 
there a 
problem? 


wan 
The Royal Air Force Ma- 
gazine. Agosto 95. 


El problema de la reducción 
y nuevo despliegue de unida- 


des dedicadas al SAR por par- | 


te de la RAF, da pie a este artí- 
culo en el cual se trata la con- 
tribución de los helicópteros 


militares en las catástrofes de | 


naturaleza civil. 

Se analiza el plan de la RAF 
en cuanto a su contribución al 
SAR, documento publicado en 
1992, en el que ya se preveía 
la reducción de unidades y por 
lo tanto la del área de cobertu- 
ra de las mismas. Para el año 
96 habrá 12 helicópteros dedi- 
cados al SAR (6 de la RAF, 3 
de la Royal Navy y 3 del Servi- 
cio de Guardacostas). 

Se pregunta el autor si es 
conveniente mantener dos flo- 
tas paralelas, una civil y otra 
militar, para hacer frente a los 
compromisos de SAR por parte 
del gobierno británico, debido 
al alto coste del mantenimiento 
de estas aeronaves y de sus 
tripulaciones. 

En definitiva, el autor parece 
apuntar al binomio coste-efica- 


' Cia para significar que tener 


dos flotas, una civil y otra mili- 
tar, para SAR no es económico 
y se debería optar por emplear 
como fuerzas de reserva, para 
completar la cobertura, los res- 
tantes helicópteros de la RAF 
(25 Sea Kings y los nuevos 
Westland EH 101 dedicados a 
CSAR), como segundo rol, 
frente a la contratación de ae- 
ronaves civiles. 

Con ello las tripulaciones mi- 
litares aumentarían su moral y 
satisfacción personal y todo 
ello quedaría reflejado en las 
importantes relaciones entre 
fuerzas armadas y sociedad ci- 
vil. 
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Squadron Leader J.A.Co- 























| Y AMRAAM 


enters Middle 
East market 


- Ezio Bonsignore 
Military Technology. Is- 
sue 7. 1995 


La reciente exhibición 
IDEX"95 en Abu Dhabi, mues- 
tra la extraña línea divisoria en- 
tre los aspectos comerciales y 
los técnicos. 

Así Hughes presentó para el 
mercado del Oriente Medio el 
sistema NFT ADSAMS, super- 
ficie-aire, que emplea el misil 
AIM-120 AMRAAM en su ver- 
sión superficie-aire. El proble- 
ma parece residir en que no 
hay grandes diferencias entre 
el hardware y el software en 
sus versiones superficie-aire y 
aire-aire. 

Si la hipotética venta de este 
sistema se llevara a cabo entre 
los países del Oriente Medio, 
habría que modificar el softwa- 
re para que el sistema no pu- 
diera ser transformado a la ver- 
sión aire-aire. 

Todo ello para evitar que se 
alterara la tradicional postura 
del gobierno americano, por la 
cual el primer país del Oriente 
Medio en recibir los nuevos 
sistemas, o por lo menos los 
más sofisticados, es Israel an- 
tes que sus vecinos árabes. 

Con este planteamiento ini- 
cial, se va profundizando en la 
posición del gobierno israelí, | 
frente a esta hipotética “apertu- 
ra" del mercado, así como en 
la de terceros países exporta- 
dores de armamento, como 
Francia y Rusia a través de 
sus industrias Matra y Vympel 
respectivamente. | 

También se analiza el posi- 
ble "punto de rotura” que supu- 


' so la venta por parte de Fran- 


cia a Quatar de los Mirage | 
2000-5, equipados con los mi- 
siles MICA aire-aire. 
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COMENTARIOS A LAS LE- 
YES PROCESALES MILITA- 
RES. DOS TOMOS DE 2.472 
PAGS. DE 17 X 24 CMS. PU- 
BLICADOS POR LA SECRETA- 
RIA GENERAL TÉCNICA DEL 
MINISTERIO DE DEFENSA. 


PASEO DE LA CASTELLANA, | 


N? 109. 28071 MADRID. 


El desarrollo del artículo 117.5 
de la Constitución que limita la 
jurisdicción militar al ámbito es- 
trictamente castrense y a los su- 
puestos de estado de sitio, ha 
dado lugar a una profunda refor- 
ma de la Justicia Militar en Espa- 
ña articulada a través de cuatro 
leyes orgánicas que conforman 
sus aspectos penales, disciplina- 
rios y procesales. En la presente 
obra se comenta cada uno de 
los preceptos de la importante 
reforma procesal castrense, que 
se presentan en dos tomos. El 
primero está dedicado a la exé- 
gesis de la Ley Orgánica 4/1987, 
de la competencia y organiza- 
ción de la jurisdicción militar y el 
segundo al análisis de la Ley Or- 
gánica 2/1989, Procesal Militar. 





EVOLUCION DEL CONFLIC- 
TO DE BOSNIA. UN VOLUMEN 








DE 136 PAGS. DE 17 X 24 


CMS. EDITADO POR LA SE- 
CRETARIA GENERAL TECNI- 
CA DEL MINISTERIO DE DE- 
FENSA. PASEO DE LA CASTE- 
LLANA N? 109. 28071 MADRID. 


Esta obra es la n* 73 de la co- 
lección Cuadernos de Estrategia 
que publica el Instituto Español 
de Estudios Estratégicos del 
Centro Superior de Estudios de 








Bibliografía 





la Defensa Nacional (CESE- 
DEN). Recoge unos estudios de 


investigación realizados por el | 


grupo de trabajo n* 1 de la pri- 
mera sección, fines de la Defen- 
sa. Se estudian siete grandes 
asuntos. El fenómeno de los na- 
cionalismos étnicos. La naturale- 


za de la comunidad musulmana 
' en los Balcanes. El papel de las 


instituciones europeas de defen- 
sa. La política de las grandes po- 
tencias en la zona. La mediación 
de la ONU y de la CE. Las ope- 
raciones de mantenimiento de la 
paz. El bloqueo a Serbia, con 
sus éxitos y fracasos. 


REVUE FRANCAISE DE 
DROIT AERIEN ET SPATIAL 
(REVISTA DE DERECHO AE- 
REO Y ESPACIAL). UN TOMO 
DE 167 PAGS. DE 15,5 X 24 
CMS. PUBLICADO POR PEDO- 


NE. 13, RUE SOUFFLOT. 
75005 PARIS, FRANCIA. TEL. 
33143540597. FAX: 
33146340760. 


Este tomo corresponde al vo- 
lumen n* 193, enero-marzo 
1995. Publica textos y noticias 
sobre el tema que le da su nom- 
bre, pero no solamente de Fran- 
cia sino del mundo entero. En la 
sección doctrina se trata de un 
nuevo sistema de prueba para la 
defensa del medio ambiente y 
es la utilización de las imágenes 
retransmitidas por satélites. En 
la parte de textos legislativos y 
reglamentarios se publica un 
edicto sobre el certificado restrin- 
gido de aeronaves. En jurispru- 
dencia se destaca un fallo del 
Tribunal de Instancia de Longju- 
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DE 


DROIT AÉRIEN 


vr 


SPATIAL 


Mibactavs me tl 


Fuememl CAMNAVUT 
E 


PEDONE 


meau sobre transporte interna- 
cional de pasajeros. Pasajeros 
no admitidos y defectos de visa- 
do de entrada. 





EL EQUILIBRIO AERONA- 
VAL EN EL AREA MEDITE- 


- RRANEA. ZONAS DE IRRA- 











DIACION DE PODER. UN VO- 
LUMEN DE 304 PAGS. DE 17 X 
24 CMS. EDITADO POR LA SE- 
CRETARIA GENERAL TECNI- 
CA DEL MINISTERIO DE DE- 
FENSA. PASEO DE LA CASTE- 
LLANA ? 109. 28071 MADRID. 


Esta obra es el n? 72 de la co- 
lección Cuadernos de Estrategia 


que publica el Instituto Español 


de Estudios Estratégicos del 
Centro Superior de Estudios de 
la Defensa Nacional (CESE- 
DEN). Recoge unos estudios de 
investigación realizados por el 
grupo de trabajo n* 8 de la terce- 
ra sección, Estrategia para la 


























Defensa. Como es sabido la 


cuenca mediterránea constituye | 


un área geográfica con fuerte 
personalidad, ya que fue la cuna 
de la mayoría de las civilizacio- 
nes antiguas, Egipto, Grecia, Ita- 
lía. Actualmente existen en ella 
dos elementos muy distintos, pe- 
ro que se influyen mutuamente. 
Como consecuencia de todo ello 
el Mediterráneo es a lo largo de 
la historia el área de mayor y 
más permanente conflictividad. 
En la obra que estamos rese- 
ñando, se analizan con bastante 
profundidad todos los factores 
que intervienen en esa zona. 
Luego se estudian las diferentes 
áreas en las que existen conflic- 
tos. El que quiera estar informa- 
do de como marchan las cosas 
en la cuenca mediterránea tiene 
en este libro una materia de gran 
interés. 


[REVISTA 
Eo 
DERECHO: 


Escuela Militar de 
Estudios Jurídicos 





REVISTA ESPAÑOLA DE 
DERECHO MILITAR. UN VO- 
LUMEN DE 420 PAGS. DE 16 
X 24 CMS. EDITADO POR LA 
SECRETARIA GENERAL TÉC- 
NICA DEL MINISTERIO DE 
DEFENSA. PASEO DE LA 
CASTELLANA, N? 109. 28071 
MADRID. 


Ministerio de Defensa 


Esta revista está publicada 
por la Escuela Militar de Estu- 
dios Jurídicos. Es el n*? 63 co- 
rrespondiente al primer semestre 
de 1994. En la parte de doctrina 
nos presenta un estudio muy 
completo sobre la reforma penal 
militar. Publica una nota sobre la 


— 














libre designación en la provisión ' 


de destino del personal militar 
profesional. En el apartado de le- 
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gislación presenta lo más desta- 
cado en el terreno militar. Desta- 
ca la actuaciones del Tribunal 
Constitucional y de los demás 
organismos legales ligados con 
la milicia, 

Indice: |. Doctrina. 1. Estudios. 
2. Notas. Il. Textos. 1. Legisla- 
ción. 2. Jurisprudencia, 3. Docu- 
mentación. lIl. Bibliografía. 1. 
Recesión de libros. 2. Recesión 
de revistas. IV. Información. 





PROPULSORES A REAC- 
CION, POR W. THOMSON. UN 
VOLUMEN DE 200 PAGS. DE 
15,5 X 21,5 CMS. PUBLICADO 
POR EDITORIAL PARANINFO. 
MAGALLANES, 25. 28015 MA- 
DRID. 


Esta obra a pesar de su tama- 
ño reducido, es un estudio muy 
profundo de los propulsores a 
reacción de las aeronaves. Hay 
que tener en cuenta que la tec- 
nología de los motores está 
cambiando constantemente, ca- 
si podríamos decir más que la 
tecnología del vuelo. Por ello es 
muy difícil escribir un texto ac- 
tualizado. Sin embargo la obra 
que estamos reseñando casi lo 
ha conseguido. Empieza la obra 


con una parte técnica en la que | 


se analizan lo diferentes tipos de 
propulsión que han existido des- 


de los principios de la aviación, 


como son los motores de explo- 
sión y las hélices hasta los tur- 
bofans y los propfans, pasando 


por lo cohetes, los turborreacto- 








res y los turbohélices. Se conti- 
núa con una sección de fotogra- | 


fías, en la que cada una de ellas 
tiene un comentario tan comple- 
to que no es necesario volver al 
texto para recordar de qué ha- 


bla. Se incluye una serie de cien 


preguntas muy útiles que sirven 
de repaso del texto. De mucho 


PROPULSORES 
A REACCIÓN 




















interés es el articulito que nos 
expone la evolución de este tipo 
de propulsión en los últimos 
veinte años. 


BALANCE MILITAR 1994- 
1995. UN VOLUMEN DE 343 
PAGS. DE 175 X 271 MMS. 
EDITADO POR LA SECRETA- 
RIA GENERAL TECNICA DEL 
MINISTERIO DE DEFENSA. 
PASEO DE LA CASTELLANA 
N* 109. 28071 MADRID. 





MINISTERIO DE DEFENSA 


JLELOE ER 


Esta obra es la versión caste- 


¡llana de la publicada por “The In- 
- ternational Institute for Strategic 
Studies” en 1994. El trabajo está 


estructurado en dos partes prin- 
cipales. En la primera las nacio- 
nes vienen agrupadas geográfi- 
camente por regiones del globo. 
Cada grupo de países viene pre- 








cedido por una breve introduc- 


ción que describe los aspectos 
estratégicos relativos a la región 
así como los cambios significati- 
vos en cuanto a pactos y acuer- 
dos internacionales, situaciones 
económicas y de defensa y a la 
ayuda militar, referentes a di- 


Chos países. La segunda parte 


contiene una serie de análisis y 
cuadros e incluye tres trabajos 
fundamentales. En el primero se 


examina la evolución en el cam- 


po de las armas de destrucción | 


masiva (WMD). En el segundo 


se tratan todos los demás as- | 
pectos relativos al control de ar- | 


mamento. En el tercero se des- 
criben las estimaciones e inter- 
pretaciones del Instituto 
Internacional de Estudios Estra- 
tégicos sobre gastos de defen- 
sa. Asimismo se ofrece un resu- 
men de todas las fuerzas de 


mantenimiento de la paz encua- 


dradas en Naciones Unidas y en 
otras organizaciones. 

















LA AEROSTACION MILITAR 
EN ESPAÑA, POR CARLOS 
LAZARO AVILA Y ANGEL PÉ:- 
REZ HERAS. UN VOLUMEN 
DE 168 PAGS. DE 225 X 305 
MMS. EDITADO POR LA SE- 
CRETARIA GENERAL TÉCNI- 
CA DEL MINISTERIO DE DE- 
FENSA. PASEO DE LA CAS- 
TELLANA, N? 109. 28071 
MADRID. 1995 


Se trata de una obra perfecta- 
mente documentada, con una 
gran profusión de fotografías, 
aunque estas han perdido mu- 


| cha claridad al ser reproducidas. 


Empiezan hablando de los orí- 
genes de la aerostación a finales 
del siglo XVIII. Pero hasta 1884 
no se le dio entidad a la utiliza- 
ción de los aerostatos dentro de 
un batallón de telégrafos. Sus 
orígenes fueron muy ligados al 
material francés. Se empezaron 
a construir los famosos trenes 
aerostáticos, primero de tracción 


| animal. Hasta 1896 no se creó el 





Servicio de Aerostación Militar. 
Fue nombrado jefe de esa pri- 
mera unidad el mítico coman- 
dante de Ingenieros Pedro Vives 
Vich. Enseguida se le reunieron 
oficiales de gran dinamismo, 
destacando entre ellos Kindelán, 
cuyo nombre estuvo muy ligado 
a la aerostación primero y luego 
a la Aviación. Otro nombre pro- 
pio muy ligado a la Aerostación 
es el de la alcarreña ciudad de 
Guadalajara. Con las campañas 
de Africa de principio de siglo se 


comprobó la gran utilidad de esa 
nueva arma. Asimismo se utili- 


zaron los menos pesados que el 
aire en las posteriores campa- 
ñas de los años 20. Con el desa- 
rrollo fulgurante de la aviación la 
aerostación fue perdiendo prota- 
gonismo. Actualmente existen 
muchos recuerdos de esas na- 
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ves en el Museo del Aire de 
Cuatro Vientos. Al final de la 
obra se incluyen unas fichas téc- 
nicas de los principales globos y 
dirigibles utilizados. 


CRÓNICAS 
AERONÁUTICAS 


CRONICAS AERONAUTI- 
CAS, TOMO ll. DEL AEROPLA- 
NO DE LOS WRIGHT A LOS 
EUROPEOS (1904-1907). UN 
VOLUMEN DE 412 PAGS. DE 
23,5 X 30,5 CMS. POR EL GE- 
NERAL RAFAEL GONZALEZ- 
GRANDA AGUADE. EDITADO 
POR EL INSTITUTO DE HIS- 
TORIA Y CULTURA AERO- 
NAUTICAS. PRINCESA 88, BA- 
JO. 28008 MADRID, 1994 


En junio de 1993, publicamos 
la reseña del tomo | de esta 
obra, que abarcaba desde Déda- 
lo hasta el aeroplano. Ahora este 
tomo, continuación del anterior, 
comprende los albores de la 
aviación. Aquí podemos repetir 
lo que decíamos entonces, y es 
que es en realidad una historia 
viva, que va reflejando el am- 
biente aeronáutico existente en 
cada momento. Las reproduccio- 
nes de fotografías de la época 
son un poco inferiores a las del 
primer tomo. A pesar de ello son 
realmente interesantes y ade- 
más muy difíciles de conseguir. 
Pero a pesar de los espectacula- 
res que eran los vuelos de los 
más pesados que el aire, se re- 
flejan todas las novedades habi- 
das en esa época en el campo 
de los menos pesados. Empieza 
hablando de un gran héroe es- 
pañol, del nacimiento de Joaquín 
García Morato, en Melilla. Esta 
época está repleta de aconteci- 
mientos aeronáuticos, de vuelos 
que vistos desde ahora, parecen 
imposibles. Sólo cabe esperar el 
tercer tomo, que nos deleitará 














como los dos primeros. 
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- los años su capital en un tercio. Al 








Ultima página. Pasatiempos 








PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUNI. 


Un comerciante separa al principio 
de cada año 100 pesos para sus 
gastos anuales y aumenta todos 


cabo de tres años ha duplicado su 
capital original. Se pregunta la 
cantidad de ese capital. 


SOLUCION 
AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 








Colocar los cartones como la 
figura: 
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1234567891011 12 13 14 











CRUCIGRAMA 9/95, por EAA. 





Horizontales: 

1. Primera codificación de la OTAN al bombardero ruso Pe-2. 
Aeroplano.- 2. Punto cardinal. Figuradamente, estimules. 
Matrílcula española.- 3. Pronombre personal. Enseñareis lo ocul- 
to en una caja, levantando su tapa. Cierta sociedad.- 4. Una rata 
apocopada. Hiciera una incisión larga sobre la carne. Codificación 
OTAN del transporte ruso Tu-12.- 5. Abra. Nombre de mujer. Sa- 
cerdote de la Iglesia griega.- 6. Hiciera surcos en la tierra. Nones, 
castizamente. Religiosas.- 7. Al revés, lígame con cuerdas. Domi- 
nio en el mando.- 8. Barnizas. Las que niegan la existencia de 
Dios.- 9. Al revés, expiró. En el cabo. Desde la derecha, hacienda 
catalana.- 10. En sentido contrario, tela gruesa parecida al tercio- 
pelo. Gran masa de agua salada, con pronunciación alargada. 
Grasa animal.- 11. -Acércate. Persigue la caza por el monte. 
Unos señores abreviados.- 12. Voz de mando. Al revés, mujeres 


992 





2.- ¿Dónde estuviste? 


eníAda 














JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- ¿Y la funda del motor”? 








Pasó 


3.- Saludó a mi novia y... 








D 
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SOLUCION DE 
LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 


1.- Estrella 

2.- No. Apunté a dar 
3.-Destacará 

4.- Arido 

¡5.- Laredo 


4.- ¿Cuántos aviones desfilaban? 


n 19 





Da Ñ 





deseosas. Matrícula de las aeronaves civiles españolas.- 13. Ra- 
dio. Nombre del transporte ligero alemán Dornier Do-28. Matrícu- 
la.- 14. Observabas. Nombre del avión israelí lAl-201. 


Verticales: 

1. Desde abajo, hermano de Moisés. Poner huevos.- 2 Matrícu- 
la española. Nombre del entrenador norteamericano T-39, de 
Rockwell. Matrícula española.- 3. En el agua. Tramaran los oli- 
vos. Reflexivo.- 4. En la biga. Al revés, nombre de un avión ligero 
argentino. Elemento deportivo para la nieve.- 5. Codificación NA- 
TO del transporte ruso An-12. Al revés, quita la vida. Nombre del 
avión checo Aero L.29, según la OTAN.- 6. Nombre del intercep- 
tador indio HJT-16. Campeón. Nombre del AWACS ruso Tu-126, 
según la NATO (pl).- 7. Arbol cubano parecido al caobo. Cierto 


club deportivo madrileño.- 8. Elevara sus preces al Altísimo. De- 


rrotar a un contrario.- 9. Desde abajo, partículas de piedras. Re- 
petido, padre. En dos palabras, animal y Matrícula española.- 10. 
Observaba algo. Carta de la baraja. Al revés, cierto batracio.- 11. 
Nombre de vocal en plural. Teneis dominio. Nombre de mujer.- 
12. Pronombre personal. Cantases a coro. Televisión.- 13. Punto 
cardinal. Nombre del interceptador americano Rockwell F-100. 
Matrícula.- 14. Puedes entrar en un recipiente. Uno de los nom- 
bres con los que se conoció en España el Polikarpov 1-16. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 8/95 


Horizontales: 

1. Crate. Arana.- 2. M. Flaceplate. P.- 3, Oc. Alicates. CA.- 4. 
saT. Operas. Gol.- 5. Cero. Aros. Harp.- 6. araiP. TS. Sabr.- 7. In- 
dio. Combe.- 8. Asile. sabiR.- 9. anarA. RC. Craso.- 10. All!. Ra- 
en. Enes.- 11. Rol. Horreo. Ola.- 12. Os. Catódico. As.- 13. N. Ae- 
romodelo. E.- 14, Homer. Osage. 
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